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MINISTERE 


HEPUBLIQUE  FIHNCAISK. 


DU  COMMERCE, 

DE  L ’INDUSTRIE 
DES  POSTES 

ET  DES  TfeLEG  RAPHES.  (Itt.) , 


EXPOSITION  UNIVERSELLE 

DE  1900. 

CONGRES  internationaux  . 

VIII?  CO'NGRfS  INTERNA T®1  DE  NAVIGATION 

COMMISSION  D’ORGANISATION 

ItCRETARIAT  GENERAL 
6 riMc  tii  • Mo  ns  i eur 


et  Cher  Colleguo, 


J'ai  l’honneur  de  vous  faire  connaitre 
que  j'ai  remis,  le  3 Juillet  c our  ant,  a 
l'Ambassade  des  Et at s-Unis , 20  Avenue  Kldber 
a, Paris,  1'  exemplaire  du  Cornpt e- rendu  des 
travaux  du , Congres  qui  vous  est  destine. 

Cst  envoi,  qui  a du  deja  vous  parvenir 
par  les  so ins  de  la  dite  Ambassade,  t ermine 
la  serie  des  publications  du  VIIIe  Congres 
International  de  Navigation.* 

Veuillez  agreer, 

Monsieur  et  Cher  Collogue, 

1' assurance  de  ma  consideration  la  plus 
dist inguee. 

Le  Secretaire  General, 
Ingenieur  en  Chef  des  Fonts  et  Chaussees 


Go  PAVIE 
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AVANT-PROPOS 


Dans  sa  seance  de  cloture,  le  VIP  Congres  international  de  Navi- 
gation, tenu  a Bruxelles  en  1898,  a accepte,  par  acclamation, 
l’offre  faite  au  110m  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris  par 
M.  Couvreur,  vice-president  de  la  delegation  frangaise,  de  reunir 
le  prochain  Congres1  a Paris,  pendant  PExposition  Universelle 
de  1900. 

En  execution  de  cette  decision,  le  VHP  Congres  s’est  reuni  a 
Paris,  du  28  juillet  au  5 aout;  il  a eu  pour  objet,  comme  celui  de 
Bruxelles  en  1898,  l’etude  des  questions  avant  trait  a la  navigation 
interieure  et  aux  travaux  mari times. 

La  Commission  d’organisalion  chargee  de  la  preparation  de  ce 
Congres  eut  pour  premier  devoir  de  saisir  de  la  question  M.  le 
Commissaire  general  de  PExposition.  Des  le  12  janvier  1899,  celui- 
ci  fa i sa i t connaitre  a M.  Masson,  president  de  la  Chambre  de 
Commerce  de  Paris*  : 1°  quc  la  Commission  superieure  des  Congres 
avait  decide  de  rattacher  a la  serie  des  Congres  de  PExposition 
de  1900  le  VHP  Congres  international  de  Navigation;  2°  qu’en 
conformite  de  Particle  16  du  reglement  general  des  Congres,  il 
donnait  son  agrement  a la  lisle  qui  In i avait  etc  presentee  pour  la 
Commission  d’organisation  du  VHP  Congres  international  de  Navi- 
gal  ion.  C’est  ainsi  qu’a  la  difference  des  precedents  Congres  qui 
etaientrestes  autonomes,  le  VHP  Congres  international  dqNavigation 
el  sa  Commission  ((’organisation  ont  du  se  renfermer  dansle  cadre 
du  reglement  general  des  Congres;  d’autre  part,  plusieurs  Congres 

1.  Le  premier  Congres  inlernational  (le  Navigation  a eu  lieu  a Bruxelles  en  I8&5;  il 
n’avait  comme  objectif'que  les  queslions  d’ordre  general  relalives  a la  navigation  inte- 
rieure. Cinq  autres  sessions  ont  ete  tenues,  dans  les  memos  conditions,  a Vienne  (1886), 
a Francfort-sur-lo-Mein  (1888),  a Manchester  (1800),  a Paris  (1802)  et  ii  La  1 1 aye  (1804). 
D'autre  part,  deux  Congres  exclusivement  de  travaux  maritimes  avaienteu  lieu,  savoir  : 
le  premier  a Paris,  en  1889;  le  second  a Londres,  en  189o. 

Conform^ment  a la  decision  prise  a La  llaye,  en  1894,  la  fusion  des  deux  Congres  a 
ete  realisee  a Bruxelles  en  1898  (VII"  Congres  international  de  Navigation). 

2.  M.  Masson,  Pun  des  presidents  de  la  Commission  d’organisation,  decode  le  6 juin  1900, 
a ete  remplace  par  M.  Couvreur. 
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tenant  leur  session  simultanement,  il  n’a  pas  ete  possible  d’orga- 
niser  un  service  de  distribution  de  la  correspondance  et  des  bro- 
chures a l’aide  de  casiers  individuels,  ni  de  donner  satisfaction  a 
quelques  membres  qui  auraient  desire  exposer,  a proximite  des 
salles  de  seance,  des  dessins,  voire  meme  des  modeles  d’ouvrages, 
presentant  un  reel  interet  pour  la  navigation. 

La  Commission  d’organisation  s’est  reunie,  pour  la  premiere 
fois,  a la  Chambre  de  Commerce,  le  5 mars  1809,  sous  la  presidence 
de  M.  Masson,  president  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 
Dans  cette  seance  la  Commission  nomma  son  bureau,  tra§a 
sommairement  le  plan  de  ses  travaux  et  leur  repartition  on  quatre 
comites  executifs,  savoir  : Comite . d’administration  ; Comite 

lechnique  et  de  redaction;  Comite  des  excursions  et  receptions  et 
Comite  des  finances. 

Dans  une  deuxieme  seance  tenue  le  25  juin  1899,  la  Commission 
fixa  le  programme  des  questions  qui  seraient  soumises  aux  deli- 
berations du  Congies  et  approuva  le  projet  de  budget  presente  par 
le  Comite  des  finances. 

On  sail  que  le  produit  des  cotisations  serait  insuffisant  pour  faire 
face  aux  depenses  d’organisation  et  d’execution.  Aussi  est-il  juste 
de  mentionner  ici  que  les  ressources  indispensables  furent  bientot 
assurees,  grace  aux  importan  les  subventions  allouees  par  la  Chambre 
de  Commerce  de  Paris,  par  le  Ministere  des  Travaux  Publics  et 
enfm  par  le  Ministere  de  l’Agriculture. 

La  Commission  d’organisation  s’etait  egalement  preoccupee  de 
s’assurer  des  appuis  moraux  non  moins  necessaires;  dans  ce  but 
elle  soil  icita  tout  d’abord  et  el  le  obtint  que  M.  le  President  de  la 
Republique  voulut  bien  accorder  a l’oeuvre  son  bant  patronage. 

D’autre  part,  MM.  les  Ministres  des  Travaux  Publics,  de  la 
Marine,  de  l'Agriculture,  du  Commerce,  de  l’lndustrie,  des  Postes 
et  des  Telegraphes,  des  Colonies,  le  Commissaire  general  de  l’Expo- 
si t ion  universelle  de  1900,  le  president  du  Conseil  general  de  la 
Seine  et  le  president  du  Conseil  municipal  de  Paris  accepterent 
la  presidence  dTionneur.Entin  la  Commission  d’organisation  groupa 
autour  de  ces  hautes  personnalites,  dans  un  Comite  de  patronage, 
les  notabilites  du  pays  s’interessant  particulierementaux  questions 
de  navigation. 

Ces  brillantes  references  acquises,  l’ceuvre  de  propagande 
devenait  facile;  le  51  octobre  1899,  puis  le  28  fevrier  1900,  des 
circulaires  furent  lancees,  cn  grand  nombre,  tant  en  France  que 
dans  les  divers  pays  representes  aux  Congres  precedents. 
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L'appel  fut  entendu,  ainsi  que  le  montre  le  tableau  suivantqui 
fait  ressortir,  par  nationality,  le  nombre  des  delegues  de  gouver- 
nements  et  de  collectivites,  ainsi  que  celui  des  adherents. 


N VTIONAL1TES  REPRESENTEES 
au 

CONGRES 

DES  DELEGUES 

de 

GOUVERNEMENTS 

NOMBRE 

DES  DELEGUES 

de 

COLLECTIVITES 

DES 

ADHERENTS 

France  et  Colonies  francaises  . . . 

20 

259 

571 

Allemagne 

10 

68 

212 

Argentine  (Republique) 

2 

2 

7 

Autriche 

11 

25 

52 

Belgique 

20 

58 

104 

Bresil 

)) 

1 

12 

Bulgarie 

» 

» 

2 

Chili 

» 

1 

1 

Uanemark 

2 

» 

7 

Egypte  

» 

» 

1 

Espagne 

2 

5 

10 

Etats-Unis 

12- 

10 

44 

Grande-Bretagne 

1 

15 

45 

Hongrie 

0 

5 

14 

Indes  Neerlandaises 

» 

n 

1 

Italic 

4 

9 

20 

Japon 

» 

» 

10 

Mexique 

’ 2 

1 

4 

Norvege 

5 

)) 

2 

Pavs-Bas 

4 

18 

00 

Portugal 

4 

4 

II 

Roumanie 

1 

1 

8 

Russie 

8 

2 

51 

Siam 

2 

» 

2 

Suede 

5 

» 

0 

Suisse 

i 

1 

5 

Turquie 

» 

» 

i 

Uruguay 

» 

1 

5 

Totaux  (28  nationalites).  . . 

124 

458 

1552 

Danube  (Commission  europeenne du) 

8 , 

Totaux 

152 
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Le  nombre  des  participants  etrangers  s’est  eleve  a 761,  soit  a 
57  pour  100  du  total. 

Pendant  que  se  poursuivait  V oeuvre  de  propagande  dont  on  vient 
de  constater  les  resultats  heureux  — heureux  surtout  si  l’on  veut 
bien  se  rappeler  qu’un  certain  nombre  d’interesses,  ayant  adhere  a 
d’autres  Congres,  ont  ete  empeches  de  suivre  les  travaux  de  celui- 
ci  — le  Comite  technique  et  de  redaction  avait  obtenu,  taut  en 
Europe  qu’en  Amerique,  le  concours  d’un  nombre  relativement 
considerable  de  personnes  particulierement  competentes  en 
matiere  de  navigation,  pour  la  redaction  de  rapports  preparatoires 
sur  les  dilferentes  questions  du  programme. 

Grace  a l’activite  deployee  par  ce  Comite,  les  rapports,  au  nombre 
de  42,  formant  ensemble  747  pages  accompagnees  de  80  planches 
ont  pu  etre  publiesen  trois  langues1  et  distribues  a domicile,  avant 
Pouverture  de  la  session. 

On  sait  que  le  Congres  s’est  reuni  dans  le  Palais  des  Congres  qui 
avait  ete  const ruit  dans  1’enceinte  de  PExposition,  sur  la  rive  droitc 
de  la  Seine,  pres  du  pout  de  l’Alma.  Suivant  les  errements  etablis, 
il  s’est  divise  en  quatre  sections.  Dans  un  volume  intitule  « Comptc 
rendu  sommaire  »,  qui  a ete  adresse  a tons  les  membres  du  Con- 
gres le  18  octobre  1900,  la  Commission  d’organisation  a rendu 
compte  des  deliberations  des  sections  ainsi  que  des  resolutions 
prises  en  seance  pleniere. 

Dans  le  present  volume,  qui  termine  la  serie  des  publications 
du  Congres,  on  trouvera  reunis  les  proces-verbaux  des  seances 
plenieres  et  des  seances  de  sections,  ainsi  que  le  compte  rendu  des 
excursions.  Les  discussions  et  les  discours  prononces  y sont  repro- 
duits  dans  la  langue  originate,  a cote  de  leur  traduction  en  francjais. 

Apres  la  seance  d’ouverture  le  samedi  28  juillet,  line  brillante 
reception  a ete  faite  aux  membres  du  Congres  par  la  Chambre  de 
Commerce  de  Paris,  en  son  hotel,  2,  place  de  la  Bourse,  a Paris. 

Les  excursions  de  Douai,  de  Vernon  a Rouen  et  de  Rouen  au 
Havre,  qui  avaient  ete  organisees  pour  le  dimanche  29  juillet,  out 
ete  tres  goutees,  quoiqu’elles  aient  ete  contrariees  par  un  violent 
orage. 

Dans  la  matinee  du  mardi  51  juillet,  de  nombreux  congressistes, 

1.  L’un  do  ces  rapports  a die  fourni  gracieusemenl  par  le  Service  des  Eaux  au 
Ministere  ltoyal  Hongrois  de  1’ Agriculture;  il  u’a  ete  traduit  ui  eu  allemand,  ui  en 
anglais.  Sur  les  41  autres  rapports,  ceux  de  MM.  Van  der  Schueren,  Garcia  Faria,  Qui- 
uctte  de  Rochemont,  Mendes  Guerreiro  n’ont  ete  publics  qu’en  franca  is,  par  suite  de 
leur  production  tardive.  1‘our  la  ineiiie  raison,  les  rapports  de  MM.  Schulte,  La  Riviere 
et  Bourguin,  Korte  el  Truhlsen  et  Vetillart  n’ont  pas  ete  traduits  en  anglais. 
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qui  avaient  accepte  l’invitation  du  conseil  d’administration  de  la 
Societe  generale  de  touage  et  de  remorquage,  oil t assiste  sous  la 
direction  de  MM.  Molinos,  Williams  et  de  Bovet,  a la  visite  d’un 
loueur-remorqueur  a adherence  magnetique,  en  service  sur  la 
Seine. 

Dans  la  matinee  du  mercredi  lcr  aout,  M.  lc  President  de  la 
Uepublique  a bien  voulu  recevoir  le  bureau  du  Congres.  Mais  les 
excursions  et  la  reception  qui  devaient  avoir  lieu  le  samedi 
4 aout  ont  ete  supprimees,a  la  suite  du  deuil  qui  est  venu  frapper 
l’ltalie  et  auquel  toutes  les  nations  ont  tenu  a s’associer. 

Iln’a done  pasete  possible d’executer  completementle  programme 
que  la  Commission  d’organisation  avail  publie  dans  sa  circulaire 
du  16  juin  1900. 

Tout  en  exprimant  les  vifs  regrets  qu’elle  en  a ressentis,  elle 
espere  que  les  personnes  reunies  au  Congres  de  Paris  conserveront 
un  bon  souvenir  de  la  VIIIe  session. 

En  terminant,  la  Commission  d’organisation  adresse  ici  tons  ses 
remerciements  aux  Chambres  de  Commerce,  aux  municipalites, 
aux  entreprises  de  transport,  aux  grands  industriels,  a tous  ceux 
enfin  qui  lui  ont  apporfe  leur  precieux  concours,  pour  t'aire  aux 
membres  du  YlIP  Congres  de  Navigation  Paccueil  le  plus  sympa- 
thique. 


La  Commission  d’organisation. 


Paris,  lc  k2!I  decembre  1900. 
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VHP  CONCHES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION 

TENU  A PARIS  EN  1900 

SOUS  LE  HAUT  PATRONAGE 
DE 

M.  LE  PRESIDENT  DE  LA  REPUBLIQUE 


COMITE  DE  PATRONAGE 


Presidents  d'honneur  : 

LE  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS, 

LE  MINISTRE  DE  LA  MARINE, 

LE  MINISTRE  DE  L' AGRICULTURE, 

LE  MINISTRE  DU  COMMERCE,  DE  LTNDUSTRIE,  DES  POSTES 
ET  DES  TElEGRAPHES, 

LE  MINISTRE  DES  COLONIES, 

LE  COMMISSAIRE  GENERAL  DE  L’EXPOSITION  UNIYERSELLE 
DE  1900, 

LE  PRESIDENT  DU  CONSEIL  GENERAL  DE  LA  SEINE, 

LE  PRESIDENT  DU  CONSEIL  MUNICIPAL  DE  PARIS. 

Membres  : 

Arenberg  (le  prince  d’),  Depute,  President  du  Gonseil  d’ Administration  do  laCom- 
pagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suez. 

Aynard,  Depute,  President  lionoraire  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Lyon. 
Balsan,  Depute,  Manufacturier  a Chateauroux,  Membre  du  Gonseil  de  perfection- 
nement  de  I’Ecole  centrale  des  Arts  et  Manufactures. 

D’Henouville,  Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux 
Publics. 

Bonnardel,  President  du  Gonseil  d’ Administration  de  la  Compagnie  generale  de 
navigation  Ilavre-Paris-Lyon-Marseille. 

Bouquet  de  la  Grye,  Membre  de  l'lnstitut. 

Brosselin,  Vice-President  du  Conseil  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Buquet,  Directeur  de  l’Ecole  centrale  des  Arts  el  Manufactures,  ancien  President 
de  la  Societe  des  Ingenieurs  Givils. 
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Couste,  Ancien  President  de  la  Cliambre  de  Commerce  de  Paris,  President  dn 
Congres  de  navigation  interieure  de  Paris,  en  1892. 

Cuvinot,  Senateur,  Inspecteur  General  ties  Ponts  et  Chaussees  en  retraite. 

Darcy,  President  du  Comite  central  des  Houilleres  de  France. 

Delaunay-Belleville.  President  honoraire  de  la  Cliambre  de  Commerce  de  Paris, 
Directeur  General  de  l’Exploitation  a FExposition  universelle  de  1900. 

Derville,  Ancien  President  du  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  President  du 
Conseil  d’Adminislration  de  la  Compagnie  ties  chemins  de  fer  P.-L-.M. 

Duperr6  (l’amiral),  President  de  l’Union  ties  yachts  francais. 

Eyriaud-Desvergnes,  Inspecteur  General  ties  Ponts  et  Chaussees. 

Fargue,  Inspecteur  General  ties  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  President  tie  la 
delegation  francaise  au  Congres  international  tie  navigation  interieure  de  La 
Have. 

Flamant,  Inspecteur  General  ties  Ponts  et  Chaussees. 

Gariel,  Membre  tie  FAcademie  de  medecine,  Ingenieur  en  chef  ties  Ponts  et 
Chaussees,  Delegue  a Forganisation  des  Congres  a l’Exposition  universelle  de 
1900. 

Gonin,  President  du  Conseil  d'Administration  tie  la  Compagnie  generale  des  ^Ba- 
teaux-Parisiens. 

Guerard,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Guillemain,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite.  President  du 
Congres  de  navigation  interieure  de  Paris,  en  1892. 

Hbraud,  Directeur  d hydrographie  au  Ministere  tie  la  Marine. 

Hielard,  Ancien  Vice-President  de  la  Cliambre  de  Commerce  de  Paris,  Vice-Pre- 
sident du  Congres  tie  navigation  interieure  de  Paris,  en  1892. 

Hirsch,  Inspecteur  General  honoraire  des  Ponts  et  Chaussees,  Professeur  au  Con- 
servatoire national  des  Arts  et  Metiers. 

Jozon,  Conseiller  d’Etat,  Directeur  des  Houtes,  tie  la  Navigation  et  des  Mines,  au 
Ministere  des  Travaux  Publics. 

Kleine,  Directeur  du  Personnel  et  de  la  Comptabilite  au  Ministere  des  Travaux 
Publics. 

Kolb,  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  Vice-President  de  la  Sociele  indus- 
trielle  du  Nord,  Membre  tie  la  Cliambre  tie  Commerce  de  Lille. 

Laussedat  (le  colonel),  Membre  tie  Flnstitut,  Directeur  du  Conservatoire  natio- 
nal des  Arts  et  Metiers. 

Leffevre-Pontalis,  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie  des 
Messageries  maritimes. 

Le  Roux,  Directeur  des  Affaires  departementales  a la  Prefecture  de  la  Seine. 

L6vy  (Maurice),  President  de  I ’Academic  des  sciences,  Inspecteur  General  des 
Ponts  et  Chaussees. 

Loreau,  Manufacturer  a Briare,  ancien  President  de  la  Societe  des  Ingenieurs 
Civils. 

Menant,  Directeur  des  Affaires  municipales  a la  Prefecture  de  la  Seine. 

Mirabaud,  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie  des  Char- 
geurs  reunis. 

Ouvre,  Depute,  President  d’honneur  de  la  Cliambre  syndicale  du  Commerce  des 
Bois  ti  bruler. 
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Pereire  (le  comte  Eugene),  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compa- 
gnie  generale  transatlantique. 

Perouse,  Conseiller  d’Etat,  Directeur  des  Chemins  de  for  au  Ministere  des  Tra- 
vaux Publics. 

Philippe,  Direcleur  de  l’Hydraulique  Agricole  au  Ministere  de  l'Agriculture. 

Poidatz,  President  du  Conseil  d'Administration  de  la  Cornpagnie  de  transports 
par  eau  La  Fluviale. 

Poirrier,  Senateur,  ancien  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Renaud  (Georges),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  charge  de  1’Ins- 
pection  generale  des  Travaux  maritimes  au  Ministere  de  la  Marine. 

Renaud  (Maurice),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees. 

Reymond,  Senateur,  ancien  Directeur  de  l’Ecole  centrale  des  Arts  et  Manufac- 
tures. 

Verberckmoes,  President  du  Conseil  d’Administration  et  Directeur  de  la  Com- 
pagnie  des  bateaux  a vapeur  du  Nord. 

Vogue  (le  mis  de),  Membre  de  l’Institut,  President  de  la  Societe  des  Agriculteurs 
de  France. 

Voisin-Bey,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  President  de 
la  delegation  frangaise  aux  Congres  internationaux  de  navigation  interieure 
de  Vienne,  Francfort-sur-le-Mein  et  Manchester. 

Wendel  (Pi.  de),  President  du  Comite  des  Forges  de  France. 

Le  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  : Armen tieres,  Bordeaux, 
Bourges,  Calais,  Cette,  Chalon-sur-Saone,  Dijon,  Dunkerque,  le  Havre,  la 
Rochelle,  Lille,  Lyon,  Macon,  Marseille,  Nancy,  Nantes,  Nevers,  Reims, 
Roanne,  Roubaix,  Rouen,  Saint-Dizier,  Saint-Nazaire,  Toulouse,  Valenciennes. 

Le  President  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils  de  France. 


Membres  decedes  depuis  la  constitution  du  Comite  de  patronage. 

Beaurin-Gressier.  Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux 
Publics,  en  retraite. 

Bricka,  Inspecteur  general  des  Travaux  Publics  des  Colonies. 


COMMISSION  ^ORGANISATION 


PRESIDENTS: 

Couvreur,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  du  Comile 
consultatif  des  cheminsde  fer,  President  du  Syndicat  du  bassin  de  la  Yillelte, 
President  du  Syndicat  de  la  Marine  (navigation  interieure),  Membre  du  Conseil 
d’ Administration  et  du  Comite  de  direction  de  l'Office  national  du  Commerce 
exterieur. 

Holtz,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  Membre  du  Comite  consultalil' 
des  chemins  de  fer. 


VICE-PRESIDENTS  : 

Lecat,  Directeur  General  des  services  de  la  Compagnie  des  Messagerics  mari- 
times. 

Mengin-Lecreulx,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Molinos,  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils,  President  de  la  Societe  ge- 
nerate de  Touage  et  de  Hemorquage. 

Hugot,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Widmann,  Directeur  General  de  la  Societe  des  Forges  el  Cbantiers  de  la  Mediter- 
ranee,  ancien  Ingenieur  des  Constructions  Navales. 

PRESIDENTS  DES  COMITES: 

Lainey,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Mas  (de),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  Professeur  du  cours  de  Na- 
vigation interieure  a l'Ecole  des  Ponts  et  Chaussees. 

Quinette  de  Rochemont  (le  baron),  Inspecteur  General  des  Ponts  cl  Chaussees, 
Directeur  du  Service  des  Phares  et  Balises. 

Thiebaut,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

SECRETAIRE  GENERAL: 

I 

Pavie,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees. 


SECRETAIRES  : 

Boutteville.  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Inspecteur  General  des 
Travaux  publics  des  Colonies. 

Bovet  (de),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils,  Administrateur  delegue 
de  la  Societe  generate  de  Touage  et  de  Remorquage. 
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Captier,  Secretaire  general  du  Syndical  de  la  Marine  (navigation  inlerieure). 

Joly  (de),  Ingenieur  des  I’onts  el  Chaussees,  attache  au  Service  central  des  Phares 
et  Balises. 

Regimbeau,  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Adjoint  a la  Direction  desChemins 
de  fer  au  Ministere  des  Travaux  Publics. 

TRESORIER: 

Maes  (Georges),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils,  ancien  Membre  de 
la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 


MEMBRES : 

Belleville,  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees. 

Carlier,  Inspecteur  General  des  Fonts  el  Chaussees  en  retraite. 

Chaudoye  (Jules),  Directeur  General  de  la  Societe  des  Ateliers  et  Chanliersde  la 
Loire,  Ingenieur  de  la  marine  en  retraite. 

Cousin,  Sous-Directeur  du  Commerce  au  Ministere  du  Commerce. 

Crahay  de  Franchimont,  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  adjoint  a 
l’lnspection  generale  des  Travaux  maritimes  au  Ministere  de  la  Marine. 

Daymard,  Ingenieur  en  chef  de  la  Compagnie  transatlantique,  ancien  Ingenieur 
des  Constructions  Navales. 

Desprez,  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Professeur-adjoint  du  cours  des  Tra- 
vaux maritimes  a l’Ecole  des  Fonts  et  Chaussees. 

Duprat  (Joseph),  Directeur  de  la  Compagnie  des  Chargeurs  reunis. 

Griiner  (Ed.),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils,  Secretaire  du  Comite 
central  des  Houilleres  de  France. 

Hanusse  (Ferd.),  Ingenieur  hydrographe  en  chef,  Membre  du  Comite  hydrogra- 
phique. 

Hersent,  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils. 

dossier,  Administrateur  delegue  de  la  Compagnie  generale  de  navigation 
1I.-F.-L.-M. 

Lefebvre  (Ulysse),  Vice-President  du  Syndicat  de  la  Marine  (navigation  inte- 
rieure). 

Mayoussier,  Directeur  Commercial  du  service  des  Produits  chimiques  de  la 
Manufacture  de  glaces  de  Saint-Gobain. 

Moisant,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  de  la  Societe 
des  Ingenieurs  Civils. 

Noblemaire,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Directeur  de  la 
Compagnie  des  Chemius  de  fer  P.-L.-M. 

P6rier  de  Feral,  Directeur  des  lignes  de  Bourgogne  et  du  Centre  de  la  Compa- 
gnie generale  de  navigation  11. -P.-L.-M 

Petit  (Marcel),  Directeur  de  la  Compagnie  La  Fluviale. 

Pontzen  (Ernest),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils. 

Pr6audeau  (de),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Professeur  du  cours 
de  Procedes  generaux  de  construction  a l’Ecole  des  Pouts  et  Chaussees. 
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Ribifere,  lngenieur  eu  chef  ties  Ponls  et  Chaussees,  attache  au  Service  central  des 
Phares  et  Balises. 

Sciaraa,  Membre  do  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

COMITE  D’ ADMINISTRATION  : 

President:  M.  Lainey.  — Vice-President:  M.  Lecat.  — Secretaire:  M.  Pavie.  — 
Membres:  MM.  Carlier,  Cousin,  Duprat,  Mavoussier,  Sciama,  Widmann. 

COMITE  TECHNIQUE  ET  DE  REDACTION  : 

President:  M.  de  Mas.  — Secretaires:  MM.  de  Bovet,  de  Joly.  — Membres: 
MM.  Chaudoye,  Desprez,  Griiner,  llanusse,  llersent,  Ilugot,  Jossier,  Moisant, 
Molinos,  Pontzen,  de  Preaudeau,  Ribiere. 

COMITE  DES  EXCURSIONS  ET  RECEPTIONS  : 

President:  M.  Quinelte  de  Rochemont.  — Secretaires : MM.  Boutteville,  Regim- 
beau.  — Membres:  MM.  Belleville,  Crahay  de  Franchimont,  Daymard,  Noble- 
maire,  Perier  de  Feral,  Marcel  Petit. 

COMITE  DES  FINANCES  : 

President:  M.  Thiebaut.  — Tresorier:  M.  Maes.  — Secretaire:  M.  Captier.  — 
Membres:  MM.  Lefebvre,  Mengin-Lecreulx. 

BANQUIERS 

MM.  Claude-Lafor.Iaine,  Martinet  et  Cie. 


Membres  decedes  depuis  la  constitution 
de  la  Commission  d’organisation. 

Bourdelles,  Inspecteur  General  des  Pouts  el  Chaussees,  Directeur  du  Sei'vice  des 
Phares  et  Balises. 

Gibert  (Ed.),  Membre  du  Conseil  Municipal  de  Paris,  ancien  Membre  de  la 
Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Lasmolles,  Directeur  de  la  Cornpagnie  du  Touage  de  la  Haute  Seine;  Vice-Pre- 
sident du  Syndicat  de  la  Marine  (Navigation  interieure). 

Masson,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris;  President  du 
VHP  Congres  International  de  Navigation. 

Suilliot,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 


✓ 


REGLEMENT 


Article  premier. 

Conformement  a la  resolution  prise  par  le  V1IL'  Congres  international  de  navi- 
gation, tenu  a Bruxelles  en  1898,  il  est  institue  a Paris,  au  cours  de  PExposition 
universelle  de  1900,  un  Congres  international  de  navigation. 

Art.  2. 

Ce  Congres  s’ouvrira  le  samedi  28  juillet  dans  la  grande  salle  du  Palais  des 
Congres  a l’Exposition;  sa  duree  sera  de  sept  jours. 


Art.  5. 


Sont  membres  du  Congres  : 

Les  delegues  du  Gouvernement  frangais  et  des  Gouvernements  etrangers; 

Les  inandatairesaccredites  a cetelfet  par  lesChambres  de  Commerce,  lesVilles, 
les  Societes  de  navigation,  de  touage  ou  de  remorquage,  les  Compagnies  de  che- 
mins  de  fer  et  autres  associations  de  transports,  les  Societes  techniques,  scienti- 
fiques  et  industrielles  et  les  Unions  syndicales; 

Les  personnes  qui  ont  adresse  leur  adhesion  au  secretariat  de  la  Commission 
d’organisation  avant  l’ouverture  de  la  session,  ou  qui  se  font  inscrire  pendant  la 
duree  de  celle-ci . 

Tous  les  membres  du  Congres  acquittent,  au  moment  de  leur  inscription,  une 
cotisation  dont  le  montant  est  fixe  a 25  francs. 


Art.  4. 

L’inscription  sur  la  liste  des  membres  du  Congres  comporte  adhesion  aux 
dispositions  du  present  reglement. 

Chaque  membre  du  Congres  regoit  une  carle  qui  lui  est  delivree  par  les  soins 
de  la  Commission  d’organisation. 

Ces  cartes,  qui  ne  donnent  aucun  droit  a l’entree  gratuite  a PExposition,  sont 
strictement  personnelles ; (dies  permettent  d’assister  aux  seances  du  Congres  el 
de  prendre  part  aux  excursions. 

Les  frais  des  excursions  ne  sont  pas  compris  dans  la  cotisation;  chaque 
membre  ne  paye  que  les  frais  des  excursions  auxquelles  il  prend  part. 
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Art.  5. 

Lors  do  la  premiere  seance,  le  bureau  de  la  Commission  d’organisation  fait 
proceder a la  nomination  du  bureau  du  Congres et  des  bureaux  des  sections. 

Les  sections  sont  au  nombre  de  quatre. 

Les  questions  a traiter  sont  reparties  entre  elles  comme  il  suit  : 

lre  Section.  — Navigation  interieure.  — Travaux. 

9e  Section.  — Navigation  interieure.  — Exploitation. 

3e  Section.  — Navigation  maritime.  — Travaux. 

4e  Section.  Navigation  maritime.  — Exploitation. 

Chaque  membre,  au  moment  de  son  inscription,  fait  connaitre  la  ou  les  sec- 
tions dont  il  desire  faire  partie. 


Art.  6. 

Lc  bureau  du  Congres  et  les  bureaux  des  sections  fixent,  cliacun  en  ce  qui  le 
concerne,  les  ordres  du  jour  des  deliberations. 

La  Commission  d’organisation  arrele  a l’avance  le  programme  des  seances  et 
des  excursions,  sous  reserve  des  modifications  qui  seront  jugees  utiles  par  le 
bureau  du  Congres. 

Ce  programme  est  remis  a tons  les  membres  au  debut  de  la  session. 

Art.  7. 


I^e  Congres  comport e : 

1°  Des  seances  plenieres; 

2°  Des  seances  de  sections; 
o°  Des  excursions. 

Les  questions  a traiter  sont  examinees  d'abord  en  seances  de  section,  puis 
discutees  en  seance  pleniere. 


Art.  8. 

Les  membres  du  Congres  ont  seuls  le  droit  d’assistcr  aux  seances  et  aux  excur- 
sions preparees  par  la  Commission  d’organisation,  de  presenter  des  travaux  et  de 
prendre  part  aux  discussions. 


Art.  9. 

Le  programme  des  questions  a soumettre  aux  deliberations  du  Congres  est 
arrete  par  la  Commission  d’organisalion  qui  provoque,  sur  chaque  question,  la 


REGLEMENT. 
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production  de  rapports  preparatoires  devant  servir  de  base  aux  discussions.  Ces 
rapports  ou  leurs  traductions  dans  l'une  des  langues  indiquees  a l’article  1 1 
sont  envoyes  auxmembres  du  Congres  avant  l’ouverture  de  la  session. 

Les  communications  qui,  en  dehors  de  ce  programme,  pourraient  etre  sou- 
mises  au  Congres,  doivent  etre  adressees  par  leurs  auteurs,  avec  rapport  a 
1'appui,  a la  Commission  d’organisation,  avant  le  lcr  juin  1900;  la  Commission 
prononce  sur  l’admission  des  communications  qui  lui  sont  ainsi  soumises. 


Art.  10. 

Les  deliberations  en  sections  s'ouvrent  par  un  resume  sommaire  des  rapports 
preparatoires. 

Apres  discussion  des  questions  qui  lui  sont  soumises,  chaque  section  designe 
un  ou  plusieurs  rapporteurs  charges  de  soutenir,  en  seance  pleniere,  les  conclu- 
sions qu’elle  a adoptees. 


Art.  11. 

Les  deliberations  en  seances  de  sections  et  en  seances  plenieres  ont  lieu  en 
Irois  langues  : frangais,  anglais  et  allemand. 

Les  orateurs  ne  peuvent  occuper  la  tribune  pendant  plus  de  quinze  minutes, 
ni  parler  plus  de  deux  fois  dans  la  meme  seance  sur  le  meme  sujet,  a moins  quo 
l'Assemblee  consultee  n’en  decide  autrement. 


Art.  12. 

Les  membres  du  Congres  qui  ont  pris  la  parole  dans  line  seance  doivent 
reinettre  au  secretaire,  dans  les  vingt-quatre  heures,  un  resume  de  leurs  com- 
munications pour  la  redaction  des  proces-verbaux.  Dans  le  cas  oil  ce  resume 
n’aurait  pas  ete  remis,  le  texte  redige  par  le  secretaire  en  tiendra  lieu,  ou  le  titre 
seul  sera  mentionne. 


Art.  15. 

La  Commission  d’organisation,  apres  accord  avec  la  Co  ‘.mission  superieurc 
des  congres  et  conferences,  peul  demander  des  reductions  aux  auteurs  des  resu- 
mes : clle  peut  effectuer  ces  reductions  ou  decider  que  le  titre  seul  sera  insere, 
si  l’auteur  n’a  pas  remis  de  resume  modi  fie  dans  un  temps  utile. 


Art.  14. 


Les  proces-verbaux  seront  imprimes  el  distribues  aux  membres  du  Congres 
dans  le  plus  bref  delai  possible. 


RENSEIGNEMENTS  GENERAIX. 
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Art.  15. 

Un  compte  rendu  detaill e des  travaux  du  Congres  sera  publie  el  adresse  a 
chacun  des  membres  du  Congres  par  les  soins  de  la  Commission  d'organisation. 
Celle-ci  se  reserve  de  fixer  l’etendue  des  memoires  on  communications  livres  a 
1' impression. 


Art.  16. 

La  Commission  d’organisation  reste  en  fonctions  pendant  la  duree  et  apres  la 
cloture  du  Congres. 

En  outre  de  l’organisation  materielle  de  la  session  et  de  Elaboration  prealable 
des  questions  a soumettre  au  Congres,  elle  est  chargee  de  recouvrer  les  cotisa- 
(ions  et  les  frais  d’excursions,  d’ employer  les  fonds,  d’organiser  et  de  diriger  les 
excursions,  ainsi  que  les  services  du  secretariat,  de  la  correspondance,  de  la  ste- 
nographic, de  la  traduction,  de  l'impression,  de  la  distribution,  etc. 


Art.  17. 

Le  Bureau  du  Congres  statue  en  dernier  ressort  sur  tout  incident  non  prevu  au 
reglement. 


PROGRAMME  RES  QUESTIONS 

ET 

NOMS  DES  RAPPORTEURS 


Puemiere  Section. 

Navigation  interieure.  — Travaux. 


lre  Question.  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime 

des  rivieres. 

( Faire  ressortir  d'une  facon  loute  speciale  V influence  de  ces  travaux 
sur  les  inondations .) 

Allemagne  ....  Bindemann.  Koniglicher  Wasserbau-Inspector,  a CliaiTot- 
tenburg. 

Belgique Grenier  (L.-T.),  Ingenieur  principal  des  Pouts  et  Chaussees, 

a Gand. 

i Jacquerain  (E.),  Ingenieur  principal  des  Pouts  el  Chaus- 
Id < sees,  a Liege. 

( Marote  (E.-J.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  a Liege- 

France Robert,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  a Angers. 

Hollands Tutein  Nolthenius  (R.-P.-J.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  a 

Zutphen. 

Hongrie  ...  .La  Direction  du  Service  des  Eaux  au  Ministere  royal- 
hongrois  de  l’Agriculture,  a Budapesth. 


2e  Question.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l'alimentation 

DES  CANAUX. 

Allemagne  ....  Schulte,  Koniglicher  Wasserbau-Inspector,  a Munster  fen 
Westphalie. 

Etats-U.nis  ....  Hutton  (William  Rich),  Consulting  Engineer,  ;i  New-Vork. 
France Galliot,  Ingenieur  cn  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  a Dijon. 
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Deuxieme  Section. 

Navigation  intdrieure.  — Exploitation. 


3f  Question.  — Utilisation  des  voies  xavigables  naturelles  a faible  molillage 

I EX  DEHORS  DE  LEOR  PARTIE  MARITIME. 


( Proce'de's  d’ exploitation  el  materiel  a faible  tirant  d'eau  susceptibles 
d'etre  appliques  specialement  aux  Colonies.) 


Altriche. 


France.  . 
Hollande . 
Russie  . . 


Suppan  (C.-V.),  Cpt,  Vorstand  der  Schifffahrts  Abtheilung 
der  K.  K.  priv.  Donau-DampfsschinTahrt-Gesellschaft,  a 
Vienne. 

Wahl,  Ingenieur  en  chef  de  la  Marine,  attache  au  Ministere 
des  Colonies,  a Paris. 

Van  Bosse  (M.-J.j,  Ancien  Directeur  des  Travaux  publics 
aux  Indes  Neerlandaises,  a La  Ilaye. 

De  Tiraonoff,  Professeur  a l'Institut  des  Voies  de  Communi- 
cation, Directeur  des  Voies  de  Communication  de  la  region 
de  Saint-Petersbourg. 


4(  Question.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l’exploitation 

DES  VOIES  NAVIGABI.es.  MONOPOLES  DE  TRACTION. 

Allemagxe  . . . Engels  (II.),  Gelieimer  Hofratli,  a Dresde. 

Kottgen  (C.),  Oberingenieur  der  Siemens  et  Ilalske  A.  G., 
a Charloltenburg. 

— - Thiele,  Koniglicher  Baurath,  a Breslau. 

„ { La  Rivifere.  Ingen.  en  chef  des  Ponts  el  Cbaussees,  a Lille. 

r R VNCE  s ° 

( Bourguin,  lngen.  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  & Reims. 

Lombard-G6rin,  Administrateur  delegue  de  la  Compagnie 
generale  de  navigation  (H.P.L.M.),  a Lyon. 

IIongrie Egan  (Edward),  Ingenieur  en  chef  au  Ministere  royal  hon- 

grois  du  Commerce,  a Budapesth. 

Hoszpotzky  (Aloys),  Conseiller  de  section  au  Ministere  royal 
hongrois  du  Commerce,  a Budapesth. 

Italie Rota  (G.),  Ingenieur  en  chef  du  Genie  Naval  au  Ministere  de 

la  Marine,  a Rome. 


PROGRAMME  DES  QUESTIONS. 
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5C  Question. 

Au.emag.ne.  . . 
Autriche.  . . 
France.  . . . 


G11  Question. 

Allemagne.  . . 
Eiats-Unts  . . 

France.  . . . 

7'  Question. 

Allemagne  . . 
Angieterre.  . 

Belgique  . . . 


Institution  de  prevoyance  et  d'instruction  pour  le  personnel 

DE  LA  BaTELLERIE. 

Just,  Ceheimer  Ober-Regierungsrath  im  Ministerium  der 
Offentlichen  Arbeiten,  a Berlin. 

Schromm  (A.),  K.K.  Hofralh,  Binnenschifffahrts-Inspeclor 
im  K.K.  Handelsministerium,  a Vienne. 

Gaptier  (Gustave),  Secretaire  General  du  Syndicat  de  la 
Marine  (Navigation  interieure),  a Paris. 


Thoisieme  Section. 

Navigation  maritime.  — Travaux. 


— PrOGRES  I,ES  PLUS  RECENTS  DE  l’eCLAIRAGE  ET  DU  BALISAGE  DES  COTES. 

\ Truhlsen,  Koniglicher  Baurath,  a Berlin. 

/ Korte  (W.),  Koniglicher  Baurath,  a Berlin. 

. Major  John  Millis,  Corps  of  Engineers  U.  S.  Army,  a 
Washington. 

. Ribi6re,  Ingenieur  en  chef  du  Service  central  des  Phares  et 
Balises,  a Paris. 


— Travaux  les  plus  recents  executes  dans  les  principaux  ports 

LITTORAUX  OU  MARITIMES. 

Schultz  (H.-W.),  Koniglicher  Regierungs  Baumeister,  a 
Svvinemunde. 

Lyster  (A.-G.),  M.  Inst.  C.-E.,  a Liverpool. 

Vernon-Harcourt  (L.-F.),  M.  Inst.,  C.-E.,  a Londres. 
i Nyssens-Hart  (J.) , Ingenieur  en  chef  honoraire  des  Pouts  et 
. j Chaussees,  a Bruxelles. 

Piens  (C.-H.-E.),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  a Bruges. 
Van  der  Schueren  ( P.-S.) , Ingenieur  des  fonts  et  Chaussees, 
a Ostende. 

Garcia  Faria  (P.),  Ingenieur  des  Chemins,  Canaux  et  Ports, 
a Barcelone. 


Espagne  . 
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RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 


France Barbe,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  a 

Dunkerque. 

Quinette  de  Rochemont,  Inspecleur  General  des  Ponts  et 
Chaussees,  Directeur  des  Phareset  Balises,  a Paris. 

Italic Giaccone  (P.),  Inspecteur  du  Genie  Civil,  a Genes. 

Portiigai Mendes  Guerreiro  (J.-V.),  Ingenieur  en  chef  des  Travaux 

Publics,  a Lisbonne. 


Quatrieme  Section. 

Navigation  maritime.  — Exploitation. 


8e  Question.  — Appropriation  des  ports  de  commerce  a ex  exigences 

DU  MATERIEL  NAVAL. 


( Dimensions  a donner  aux  principaux  ouvrages  et  conditions  de  navigabilite 

a re'aliser.) 

Allemagne.  . . . Franzius  (L.),  Oherbau-Director,  a Breine. 

Etats-Unis.  . . . Corthell  (E.-L.),  Civil  Engineer,  a New-York. 

France Vetillart,  Ingenieur  en  chef  .des  Ponts  et  Chaussees,  an  Havre. 


9'  Question.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l’outillage  des  ports. 

France Delachanal  (E.),  Ingenieur  de  la  Charabre  de  Commerce  du 

Havre,  an  Havre. 


Commission  d’etudes  pour  l’Olaboration  d’un  projet  d’organisation 
permanente  des  Congrfcs  internationaux  de  navigation. 

Rapport  presente  par  lf.  bureau  de  la  commission  provisoire. 


DELEGUES 

DE  GOUVERNEMENTS 


FRANCE 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 

Brosselin,  Inspecteur  General  tic  lre  classe,  Vice-President  dn  Conseil  General 
des  Ponts  et  Cbaussees. 

Jozon,  Conseiller  d’Etat,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines. 


MINISTERE  DES  AFFAIRES  ETRANGERES. 
William  Martin,  Secretaire  d’Ambassade. 


MINISTERE  DE  I,' AGRICULTURE. 
Cam6re,  Inspecteur  General  de  Pllydraulique  Agricole. 


MINISTERE  DU  COMMERCE,  DE  i/lNDUSTRIE,  DES  POSTES  ET  DES  TELEGRAPI1ES. 

Chandeze,  Directeur  du  Commerce. 

Lavy,  Cliefdu  Cabinet  du  Ministre  du  Commerce. 

Henri  Estier,  Arrnateur  a Marseille,  Membre  de  la  Commission  extra-parlemen- 
taire  de  la  Marine  marchande. 


MINISTERE  DES  COLONIES. 

Boutteville,  Inspecteur  General  des  Travaux  publics  ties  Colonies. 

Devos,  Ingenieur  en  chef  adjoint  a Plospection  generale  des  Travaux  publics. 
Wahl,  Ingenieur  en  chef  de  la  Marine,  detache  au  Ministere  des  Colonies. 
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H E IN  SEIGNEMENTS  GENERAUX . 


MINISTERE  f)E  LA  GUERRE. 

Thomas,  Lieutenant  de  Vaisseau. 

De  Grancey,  Chef  d’escadron  d'arlillerie  hors  cadres,  Commissaire  mililaire 
de  la  Commission  de  Navigation. 


MINISTERE  DE  LA  MARINE. 

Durassier,  Direcleur  de  la  Marine  marchande. 

Pradier,  Capitaine  de  Vaisseau,  President  des  Commissions  nauliques  du  littoral, 
Membre  du  Comite  des  Peches  maritimes. 

Bouillet,  Ingenieur  on  cliefde  lre  classe  au  Service  hydrographique. 

Crahay  de  Franchimont,  Ingenieur  en  chef  des  fonts  et  Chaussees,  Adjoint  it 
l'Inspection  generate  des  Travaux  maritimes. 

Guyot,  Ingenieur  de  lre  classe,  attache  au  Service  de  la  surveillance  des  tra- 
vaux  confies  it  l’lndustrie. 

Lelong,  Ingenieur  de  lre  classe,  Professeur  a l'Ecole  d'application  du  Genie 
maritime. 

Petithomme,  Ingenieur  de  lrc  classe,  attache  a la  Section  technique  des 
Constructions  Navales. 

Mangon  de  Lalande.  Sous-chef  de  bureau. 


ALLEEti  AGNE 


SeExcellenz  Schultz  (Alfred),  Wirklicher  Geheimer  Rath,  Minislerialdirector  im 
preussischen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

Le  Professor  Rummer  (Ernst),  Oberbaudirector  im  preussischen  Ministerium  der 
offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

Just,  Geheimer  Ober-Regierungsrath  im  preussischen  Ministerium  der  offentli- 
chen Arbeiten,  Berlin. 

Von  Domming  (Albert),  Geheimer  Baurath  im  preussischen  Ministerium  der 
offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

Germelmann  (Wilhelm),  Geheimer  Baurath  im  preussischen  Ministerium  der 
offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

Sympher.  Regierungs-und  Baurath  im  preussischen  Ministerium  der  offentlichen 
Arbeiten,  Berlin. 

Von  der  Hagen  (Otto),  Geheimer  Ober-Regierungsrath,  Charlottenburg. 

Von  Biegeleben  (Freiherr  Max',  Grossherzoglich  Hessischer  Rheinschifffahrls 
Bevollmachtigter  und  Oberfinanzrath,  Darmstadt. 

Imroth  (Hermann),  Geheimer  Ober-Baurath,  Darmstadt. 

Koch  (Alexander),  Baurath,  Professor  an  der  Grossherzoglichen,  Technischen 
llochschule,  Darmstadt. 
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DELEGUES  DE  GOUVERNEMENTS. 

Buchheister  (Max),  Wasserbau-Director  der  Freien  und  Ilansesladt,  Hamburg. 
Winter  (Paul),  Quaidirector  Quaiverwaltung,  Hamburg. 

Rehder  (Peter),  Wasserbau-Director  der  freien  und  Ilansesladt,  Lubeck. 

Hotopp,  Bauralh  der  freien  und  Ilansesladt,  Lubeck. 

Willgeroett  (Heinrich),  Ministerialralb  Wasserbaudirector,  Strassburg. 

Mensch  (Rudolf),  Oberbaudirector  und  Vorsitzender  der  Grossberzoglichen 
Flussbau  Commission,  Schwerin  in  Mecklenburg. 

FONCTIONNAIRES  AUTORISES  A PFiENDRE  PART  AU  CONGRES. 

Anderson,  Geheimer  Bauratb  im  Ministerium  der  dffentlichen  Arbeiten,  Berlin. 
Truhlsen  (IF),  Regierungs-und  Bauratb  im  Ministerium  der  dffentlichen  Arbeiten, 
Berlin. 

Kdrte,  Regierungs-und  Bauratb,  im  Ministerium  der  dffentlichen  Arbeiten, 
Berlin. 

Hermann,  Regierungs-und  Bauratb.  beim  Ober-Prasidium  in  Munster. 

Gbrz  (Max),  Strombaudirector,  beim  Ober-Prasidium  in  Danzig. 

Hamel  (Friedrich),  Strombaudirector,  beim  Ober-Prasidium  in  Breslau. 
Muttray,  Strombaudirector,  beim  Ober-Prasidium  in  Hannover. 

Schcck,  Kdniglicher  Bauratb  bei  der  Koniglichen  Regierung  in  Stettin. 

Thiele  (Ferdinand),  Kdniglicher  Bauratb  bei  der  Koniglichen  Regierung  in 
Breslau. 

Bindemann,  Wasserbauinspeclor  beim  Wasserausscbuss  in  Berlin. 

Clausen,  Wasserbauinspeclor  bei  der  Weichselslrom-Bauverwaltung  in  Dirschau. 
Schultz  (Hans  W.),  Regierungs-Baumeister  bei  der  Koniglichen  Wasserbau- 
inspector  in  Swinemunde. 


ARGENTINE  (REPUBLIQUE) 

Duclout  (Georges),  Ingenieur,  Inspecteur  general  de  la  Navigation  et  des  Ports 
a Buenos-Ayres. 

E.  Montes  (Don  Vicente),  Capitaine  dc  fregate  a Buenos-Ayres. 


AUTRICHE 


GOUVERNEMENT  IMPERIAL. 

Friedrich  (Adolf),  0.  0.,  Professor  der  K.  K.  Hochschule  fur  Bodenkiillier,  Wien. 
Le  Dr  Russ  (Victor),  Reichsraths-und  Landtags-Abgeordneter,  Wien. 


liENSEIGSNEMENTS  GEiNERAUX. 
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MINISTERE  DE  l’iNSTHUCTION  FUBLIQUE. 

Le  Dr  Forch'neimer  (Philippe),  0.  0.,  Professor  der  Wasserbaues  A.  I)  K.  K. 
Technischen  Ilochschule,  Graz. 


MINISTERE  J)E  l’iNTERIEUR. 

Iszkowski  (Romuald),  K.  K.  Ministerialrath,  Wien. 
Franz  (Hugo),  K.  K.  Baurath,  Wien. 

Herbst  (Arthur),  K.  K.  Baurath,  Wien. 


MINISTERE  DU  COMMERCE. 

Hillinger  (Heinrich),  K.  K.  Hofrath  und  Vorstand  des  Hydrotechnischen  Bureau, 
Wien. 

Schromm  (Anton),  K.  K.  Hofrath,  Binnenschiffahrts-lnspektor,  Wien, 
de  Lanna  (Adalbert),  Redacteur  au  Ministere  I.  R.  du  Commerce,  Wien. 


COMMISSION  FOUR  LA  CANALISATION  DE  l’eLBE  ET  DE  LA  MOLDAU. 

Kaftan  (Jan),  Civil  ingenieur,  Landtags-und  Reichsraths-Abgeordneter,  Prag. 
Rytir  (Anton),  K.  K.  Baurath  bei  der  Statthalterei,  Prag. 


BELGIQUE 

Helleputte  (Georges),  Ingenieur  honoraire  des  Pouts  el  Chaussees,  Membre  de  la 
Chambre  des  Representants,  a Louvain, 
de  Rote  (Leon),  Directeur  General  des  I’onts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 

Debeil  (Alphonse),  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 
Mailliet  (Toussaint-Yalerie),  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Chaussees,  a 
Bruxelles. 

Troost  (P.-J.),  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 

Bovie  (Emile),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Pouts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 
Dufourny  (Alexis),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Pouts  et  Chaussees,  a 
Bruxelles. 

Grenier  (Louis),  Ingenieur  principal  des  Pouts  et  Chaussees,  a Gaud. 

Jacquemin  (Emile),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  a Liege. 
Lefebvre  (Emile),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 
Marote  (Edmond),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  a Liege. 


delegies  de  golvernements. 


Vandervin  (Henri),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 

Vander  Schueren  (Pierre-Julien),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  a Ostende. 
Piens  (Charles),  Ingenieur  des  Fonts  el  Chaussees,  a Bruges. 

Lambin  (Albert),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Secretaire  du  Ministere  des 
Finances  et  des  Travaux  Publics,  a Bruxelles. 

Christophe  (Paul),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  a Bruxelles. 

Fendius  (Emile),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Fonts  et  Chaussees,  a Liege. 
Pierrot  (Jean-Arnold),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Fonts  et  Chaussees,  a 
Anvers. 

Genard  (Hector), Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Fonts  et  Chaussees, a Bruxelles. 
Van  Gansberghe  (Louis),  Ingenieur  principal  de  11C  classe,  faisant  fonclions 
d’Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Fonts  et  Chaussees,  a Ostende. 


DANEMARK 

Otterstrom  (Christian),  Directeur  des  Travaux  Maritimes,  a Copenhague. 
Tegner  (Paul-Martin),  Inspecteur  des  Services  Maritimes  des  Chemins  de  fer  de 
l’Etat. 


DANUBE  COW! MISSION  EUROPEENNE  DU) 

De  Loehr  (J.),  Delegue  d’Allemagne  a la  Commission  europeenne  du  Danube  a 
Galatz. 

De  Borhek,  Delegue  d’Autriche-Hongrie  a la  Commission  europeenne  du  Danube 
a Galatz. 

Paillard-Ducl6re  (Constant),  Delegue  de  France  a la  Commission  europeenne  du 
Danube  a Galatz. 

Colonel  Trotter  (Henry),  Delegue  de  la  Grande-Bretagne  a la  Commission  euro- 
peenne du  Danube  a Galatz. 

Chevalier  Saint-Martin,  Delegue  d'ltalie  a la  Commission  europeenne  du 
Danube  a Galatz. 

General  Pencovici,  Delegue  de  Roumanie  a la  Commission  europeenne  du 
Danube  a Galatz. 

De  Lodygensky,  Delegue  de  Russie  a la  Commission  europeenne  du  Danube  a 
Galatz. 

Azarian  Effendi,  Delegue  de  Turquie  a la  Commission  europeenne  du  Danube  a 
Galatz. 


ESPAGNE 

Gadea  (Enrique),  Ingenieur  en  chef  des  Chemins,  Canaux  et  Forts,  a Madrid. 
Garcia  Faria  (Pedro),  Ingenieur  des  Chemins,  Canaux  et  Forts,  a Barcelone. 
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RENSEIGNEMENTS  G EXE  R AM. 


ETATS-UNIS 

Commander  Richardson  Clover,  U.S.N. 

Commander  W.-H.  Beehler,  U.  S.  A. 

Commander  G.-B.  Harber,  U.  S.  N. 

Lieutenant  Commander  A.-C.  Baker,  U.  S.  A. 

Lieutenant  W.-S.  Sims.  U.  S.  N. 

Lieutenant  H.-C.  Poundstone,  U.  S.  A. 

Naval  Constructor  J.  J.  Woodward,  U.  S.  N. 

Assistant  Naval  Constructor  Horatio  G.  Gillmor.  I . S.  A. 

Ai  ’sene  Perilliat,  Member  of  state  Board  of  Engineers  of  Louisiana,  and  of  1 lie 
American  Society  of  Civil  Engineers. 

J.-A.  Ockerson,  Member  of  Mississipi  River  Commission. 

Major  John  Millis,  Corps  of  Engineers,  U.  S.  A. 

E.-L.  Corthell,  Civil  Engineer,  New-York  and  Chicago. 


GRANDE-BRETAGNE 

Major  General  Hutchinson  (Charles  Scrope).  R.  E.,  ancien  Inspecteur  cn  chef 
pour  le  Ministere  du  Commerce  a Londres. 


HONGR1E 


MINISTERE  DU  COMMERCE. 

De  Csorgeo  (Jules),  Secretaire  d’Etat,  a Budapest. 
Gonda  (Bela),  Gonseiller  de  section,  a Budapest, 
oszpotzky  (Aloys),  Gonseiller  de  section,  a Budapest. 


MINISTERE  DE  L* AGRICULTURE. 

Kvassay  (Eugene  de),  Gonseiller  de  division,  a Budapest. 

Farago  (Leopold),  Gonseiller  de  section,  a Budapest. 

Steineker  (Gabor),  Inspecteur  General  du  Service  des  Eaux,  a Budapest. 


DELEGUES  PE  GOCVERNEME.NTS. 


To 


iTALIE 

Saccardo  (Marco),  Ingenieur,  Inspecteur  on  chef  du  chemin  do  for  a Bologne, 
Bianco  (Auguste),  Capitaine  do  Vaisseau.  Attache  Naval  d’ltalie  a Londres. 
Bigotti  (L.),  Lieutenant  General  a Turin. 

Moschini  (Alessandro),  Ingenieur,  Directeur  General  pour  lo  developpement  do 
la  navigation  intorieure  en  Italic,  a Padouc. 


MEXIQUE 

Salazar  (Luis),  Ingenieur,  Chef  do  section  au  Ministore  des  Communications  et 
des  Travaux  Publics,  Professeur  a l'Ecole  Nationale  dTngenieurs,  a Mexico; 
Chef  des  groupes  IV  et  VI  do  la  Commission  Mexicaine  a l'Exposition  univer- 
selle  de  1900. 

De  Quevedo  (Miguel  A.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  a Mexico. 


NORVEGE 

Christophersen  (W.),  Consul  General  a Anvers. 

Saetren  (Gunnar),  Directeur  General  de  l'Administration  des  Canaux  a Christiania. 
Smith  (Gabriel),  Directeur  General  des  Travaux  Publics  maritimes  a Christiania. 


PAYS-BAS 

Conrad  (J.-F.-W.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat,  Membre  de  la  deuxieme 
Cbambre  des  Etals  Generaux,  a La  Have. 

Kemper  (P.-H.),  Ingenieur  en  cbof  du  Waterstaat,  a Haarlem. 

Deking-Dura  (A.),  Ingenieur  en  cbof  du  Waterstaat,  a Zwolle. 

Ramaer  (J.-C.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  a Rotterdam. 


PORTUGAL 

Mendes  Guerreiro  (Jean  Verissimo),  Ingenieur  en  chef  des  Travaux  Publics,  a 
Lisbonne. 

Cordeiro  de  Sousa  (Jose,  Maria),  Ingenieur,  Chef  des  Services  du  Tage  et  du 
port  de  Lisbonne. 


RENSEIGNEMENTS  GENERA  EX. 


Cardozo  de  Bethencourt,  Membre  da  Syndicat  maritime  de  France  cl  duConseil 
d’enseignement  des  Peches  maritimes,  Directeur  du  journal  le  Monitsur  ma- 
ritime, a Paris. 

De  Brion  (Hvpacio,  Frederico),  Capitaine  de  Corvette,  a Lisbonne. 


ROUMANIE 

Coucon  (St.),  Commissaire  special  de  la  Roumaniea  FExposition  de  1900,  ancien 
lngenieur  en  chef  de  la  Ville  de  Bucarest. 


RUSSIE 

De  Raffalovich  (A.),  Conseiller  d’Etat  Actuel,  Vice-President  de  la  Commission 
imperiale  de  FExposition  de  1900. 

De  Wouytch  (M.),  Conseiller  d'Etat  Actuel,  Commissaire  General  adjoint  a FEx- 
position de  1900. 

De  Verkhovsky  (M.  V.;,  Conseiller  Drive,  Chef  du  groupe  VI  a FExposition  de 
1 900. 

Redel,  Conseiller  de  Cour. 

De  Timonoff,  Conseiller  d’Etat,  Professeur  a Flnstitut  Alexandre  Ier,  Directeur 
des  Voies  de  Communication  de  la  region  de  Saint-Petersbourg. 

Vosnessensky,  Conseiller  d’Etat,  Membre  du  Comite  de  la  Direction  des  Voies 
navigables  de  la  Russie,  a Saint-Petersbourg. 

De  Hoerschelmann  (E.  F.).  Conseiller  d’Etat  Actuel,  Chef  adjoint  de  la  direction 
des  Voies  de  Communication  de  la  region  de  Kielf. 

Merczyng  (Henry),  Professeur  a l’lnstitut  des  Voies  de  Communication,  a Saint- 
Petersbourg. 


SIAM 

Warington  Smyth  (H.),  Attache  a la  Legation  de  Siam,  a Paris. 
Cuissart  (George),  Attache  a la  Legation  de  Siam,  a Paris. 


SUEDE 

Broome  (L.),  Commandant  du  Corps  des  Pouts  et  Chaussees,  a Stockholm. 
Hojer  (J.-A.),  lngenieur  Superieur  des  Phares,  ti  Stockholm. 

Wallenberg  (G.  O.),  Depute,  Capitaine  a la  Marine  royale  de  Suede. 


SUISSE 

De  Morlot  (Albert),  Inspecteur  federal  en  chef  des  Travaux  Publics,  a Berne. 


DELEGUES 


DE 

COLLECTIVITES  FRANCAISES 


ADMINISTRATIONS  DEPARTEMENTALES  ET  COMMUNALES 


CONSEIL  GENERAL  DE  LA  SEINE 

Barbier  (Leon),  Conseiller  General,  Paris. 

Cherioux  (Adolphe),  President,  Paris. 

F£ron,  Conseiller  General,  Paris. 

Mithouard,  Conseiller  General,  Paris. 


PREFECTURE  DE  LA  SHINE 

Chargueraud  (Andre),  Ingenieurdes  Ponts  et  Cliaussecs,  Paris 


PREFECTURE  DE  POLICE. 

Bezangon  (F),  Chef  de  la  Division  de  la  navigation,  Paris. 

Guillemin  (P.),  Inspecteur  General  de  la  navigation  etdes  ports,  Paris. 
Laederich  (Louis),  Inspecteur  Principal  de  la  navigation  et  des  ports,  Paris. 
Rolet  (Paul-Henri,)  Inspecteur  Principal  de  la  navigation  et  des  ports,  Paris. 


ASSOCIATIONS  PROFESSIONNELLES,  UNIONS  SYNDICALES 
CHAMBRES  DE  COMMERCE 


ALLIANCE  SYNDICALE  DU  COMMERCE  ET  DE  i/iNDUSTRIE. 

Barrez  (Charles),  Secretaire,  Paris. 

Dufayet  (Jean),  Constructeur,  id. 

Ferm6  (Gabriel),  Pharmacien,  Vice-President  de  la  Chambre  des  Negocianls 
commistfionnaires  et  du  Commerce  exterieur,  Paris.  ^ 
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RENSEIGNEMENTS  GENERAUX . 


ANN  ALES  DE  CEOGRAPIIIE. 

Raveneau  (Louis),  Secretaire  de  la  redaction,  Paris. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  d’aRMENTIERES. 
Demont,  Membre,  Armentieres. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  d’aUXERRE. 
Piat  (Jules),  Membre,  Auxerre. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  BORDEAUX. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  BOURGES. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CALAIS. 

Darquer  (Ad.),  President,  Calais. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CAMBRAI. 

Petit  (Charles),  President,  Cambrai. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CETTE. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CIIALON-SUR-SAONE,  AUTUN  ET  LOU1IANS. 

Maurin  (Claude),  Representant  de  la  Compagnie  des  mines  de  Blanzy,  Secretair 
de  la  Cliambre  de  Commerce,  Chalon-sur-Saone. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  DIEPPE. 


Le  Bourgeois,  President,  Dieppe. 


DELEGUES  DE  GOLLECT1VITES  FRANCISES. 


‘29 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  DIJON. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  DUNKERQUE. 

Collet  (Charles-Louis-Marie),  Ingenieur,  Dunkerque. 
Duchateau  (M.),  Membre,  Dunkerque. 

Hutter  (M.),  Membre,  Malo-les-Bains. 

Trystram  (Jean),  President,  Dunkerque. 

Woussen  (L.),  Membre,  Dunkerque. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DU  HAVRE. 

Delachanal  (Elie),  Ingenieur,  Le  Havre. 

Perquer  (Frederic),  Secretaire-Tresorier,  Le  Havre. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  LA  ROCHELLE. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  LILLE. 

Faucheur  (Edmond),  President,  Lille. 

Kolb  (Jules),  Membre,  Lille. 

Masquelier  (Auguste),  Membre,  Lille. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  LYON. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  MACON. 

CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  MARSEILLE. 
Feraud  (Augustin),  President,  Marseille. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  NANCY. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  NANTES. 
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1 ! E NSEIGNEJIENTS  GEN  ERA  IV 


CIIAMBRE  RE  COMMERCE  DE  NEYERS, 
Constant  pere,  Vice-President,  Nfivers. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  PARES. 


Ancelot  (A.),  Membre,  Paris. 

Boin  (G.),  Membre,  Paris, 

Boverat  (M.),  Membre.  Paris. 

Choquet  (Ed.),  Membre,  Paris. 

Claude-Lafontaine  (L.),  Tresorier,  Paris. 

Couvreur  (L.),  Membre  de  la  Cliambre  de  Commerce,  President  de  la  Comm 
sion  d'organisation  du  V11IC  Congres  International  de  Navigation,  Paris. 
Dehollain  (E.),  Membre,  Paris. 

Delaunay-Belleville  (C.),  Membre,  Neuilly-sur-Seine. 

Derode  (L.),  Secretaire,  Paris. 

Dubrujeaud  (L.),  Membre,  Paris. 

Dufrene  (A.),  Membre,  Paris. 

Foucher  (G.),  Vice-President,  Paris. 

Fumouze  (A.),  Vice-President,  Paris. 

Hugot  (V.),  Membre,  Paris. 

Huot  (J.),  Membre,  Paris. 

Kester  (G.).  Membre,  Paris. 

Lacarri&re  (II.),  Membre,  Paris. 

Lainey  (A.),  Membre,  Paris. 

Lourdelet  (E.),  Membre,  Paris. 

Marguery,  Membre,  Paris. 

Moisant,  President,  Paris. 

Noblemaire  (G.),  Membre,  Paris. 

OuachGe  (Ch.),  Membre,  Paris. 

Poiret  (H.),  Membre,  Paris. 

Poullain  (Ch.),  Membre,  Paris. 

Pozzy  (S.),  Membre,  Paris. 

Rodanet  (A. -II.),  Membre,  Paris. 

Sciama  (G.),  Membre,  Paris. 

Soufflot  (P.),  Secretaire,  Paris. 

Thiebaut  (V.),  Membre,  Paris. 


CIIAMBRE  RF,  COMMERCE  DE  REIMS. 


Hannier  (Emile),  Reims. 


DKLEGUES  DE  COLLEGTIVITES  FRANCAISES. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  ROANNE. 

Bajard  (Jules),  President,  Roanne. 


CFIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  ROUBAIX. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  ROUEN . 

Waddington,  President,  Rouen. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  SAINT-DIZIEB 

Bressand  (Joseph) , President,  Langres. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  SAINT-NAZAIRE. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  SENS. 

Barbier  (Ernest),  Negotiant,  Juge  au  Tribunal  de  Commerce,  Vice-President 
de  la  Chambre  de  Commerce,  Sens. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  DE  TOULOUSE. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  VALENCIENNES. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  FRANQAISE  D ANVERS,  DES  DEUX  FLANDRES 
ET  DU  L1MBOURG.- 

Borniche,  President,  Anvers. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  FRANCAISE  DE  BUENOS-AYRES. 


Bellemare  (E.),  President,  Buenos-Ayres. 


RENSEIG.NKMENTS  GENERAUX. 


CIIAMBRE  BE  COMMERCE  FRANQAISE  DE  PORTUGAL. 

Maury  (Arthur),  Ingenieur  des  Arts  ct  Manufactures,  President  de  la  Chambre 
de  Commerce  franchise  de  Portugal,  Paris. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  FRANQAISE  DE  NEWYORK. 

Bocande  (Eugene  de),  Agent  General  de  la  Compagnie  transallantique,  New-York. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  FRANCAISE  I)E  SANTIAGO  DE  C1I1L1. 

Ferme  (Gabriel),  Pharmacien,  Vice-President  de  la  Chambre  des  Negotiants 
commissionnaires  et  du  Commerce  exterieur,  Paris. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  FRANCAISE  DE  SMYRNE. 
Salzani,  President,  Smvrne. 


CIIAMBRE  SYNDIC  ALE  DE  l’ AMEUBLEMENT. 

Dennery  (Myrthil),  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  BOIS  A BRULER. 

Core  (A.),  President,  Paris. 

Gillet  (Alfred),  Secretaire,  Paris. 

0uvr6,  Depute,  President  d’honneur,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  BOUCIIONS  ET  BOUTEILLES. 

Barrez  (Charles),  President,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  BOIS  DE  SCIAGE  ET  o’lNDUSTRIE. 

Boucheron  (Albert),  Secretaire,  Paris. 

Poupinel  (Paul),  President,  Paris. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  FRANQAISES. 
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CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  CIIARBONS. 

Panchevre  (Louis),  President,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  1)E  LA  CERAM1QUE  ET  DE  LA  VERRERIE. 

Harant  (Louis),  President,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  ENTREPRENEURS  DE  MENUISERIE. 
Didier  (Alfred),  Vice-President  Tresorier,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  FABRICANTS  DE  PLATRE. 

Le  Paire  (Jacques),  Lagnv. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  FOURNISSEURS  DU  BATIMENT. 

Candlot  (Edouard),  Ingenieur,  Paris. 

LangloiS'(Pliilogene),  Negociant,  Paris. 

Piketty  (Charles),  Negociant,  Paris. 

VallSe  (Gaston),  Negociant,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DE  l’iNDUSTRIE  ET  DU  BATIMENT. 

Bertrand  (Frederic),  President,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  MARC1IANDS  CARRIERS. 

Girandier,  Exploitant  de  carrieres,  Bagneux. 

Piketty  (Charles),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  Paris. 


CIIAMBRE  SYNDICALE  DES  MARCHANDS  DE  CIIARBONS  DE  TERRE  EN  GROS 

DE  FARIS. 

Antoine  (A.),  Vice-President,  Paris. 

Delpeuch  (F.-L.),  Membre,  Paris. 

Widemann  (Victor),  Membre,  Paris. 


REN'SEIGNEMENTS  GENERAL \. 
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CHAMBRE  SYNDICALE  DES  MATERIAUX  DE  CONSTRUCTION'. 

Vallee  (Gaston),  Fabricant  de  cordages  pour  le  Batiment,  Paris. 


CHAMBRE  SYNDICALE  DE  LA  MARINE  (NAVIGATION  INTERIEURf) 

Gaptier  (Gustave),  Secretaire,  Paris. 

Lefebvre  (Ulysse),  Vice-President,  Paris. 


CHAMBRE  SYNDICALE  DU  PAPIER  ET  DES  INDUSTRIES  QUI  LE  TRANSFORMENT. 

Chedeville  (Armand),  Tresorier,  Paris. 


COMITE  CENTRAL  DES  IIOUILLERES  DE  FRANCE. 

Darcy.  President,  Sevres. 

Griiner,  Secretaire  General,  Paris. 


COMITE  DES  FORGES  DE  FRANCE. 
Wendel  (Robert  de),  President,  Paris. 


COMMERCE  DES  BOIS  DE  LA  NIEVRE. 

Boutroux  (Paul),  Negotiant,  President,  Nevers. 


SOC1ETE  DE  GEOGRAPHIE  COMMERCIALE. 
Gauthiot  (Charles),  Secretaire  General. 


SYNDICAT  DE  L’ALLIANCE  BATELIERE. 

Ciccoli  (Louis-Napoleon),  Secretaire  General,  Paris. 
Midavaine  (Emile),  Marinier,  Paris. 


DELKGUES  DE  COLLECTIVITES  FRANCAISES. 

SYNDICAT  DU  BASSIN  DE  LA  V1LLETTE  ET  DES  CANAUX  ADJACENTS 

Letellier  (Maurice),  Negotiant  en  charbons,  Secretaire,  Paris. 


SYNDICAT  DE  LA  BATELLERIE. 

Leneru  (Louis),  Negotiant,  Paris. 

Morillon  (Albert),  Secretaire,  Paris. 

Muzard  (Raoul),  Tresorier,  Paris. 

Piketty  (Charles),  President,  Paris. 


SYNDICAT  COMMERCIAL  ET  INDUSTRIEL  DE  LYON. 

Picard  (Lucien),  President,  Lyon. 


SYNDICAT  DES  COURTIERS  DE  FRET  DE  LA  REGION  IIOUILLERE  DU  NORD 
ET  DU  PAS-DE-CALAIS. 

Delegrange  (P.-J.-C.),  President,  Douai. 


SYNDICAT  DES  ENTREPRENEURS  DE  TRAVAUX  PUBLICS  DE  FRANCE. 
Chatelin,  President,  Paris. 


SYNDICAT  DES  FUTA1LLES  DE  FRANCE  ET  d’aLGERIE. 
Lerouge  (Albert),  President,  Paris. 


SYNDICAT  GENERAL  DES  CORPS  GRAS. 

Daix  (11.),  Vice-President,  Meulan. 

SYNDICAT  NANTA1S  DES  ARMATEURS  ET  DES  1NDUSTR1ELS  MAR1T1MES. 
Bureau  (Leon),  President*  Nantes. 


RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 
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SYNDICAT  DES  PRODUITS  AL1MENTAIRES  EN  GROS 
Hartmann,  President,  Paris. 


ASSOCIATIONS  ET  ECOLES  D'INGENI  EURS 


CONSERVATOIRE  NATIONAL  DES  ARTS  ET  METIERS. 

Le  colonel  Laussedat,  Membre  de  l’lnstitut,  Directeur,  Paris. 


SOC1ETE  DES  INGENIEURS  CIVILS  DE  FRANCE. 
Le  President,  Paris. 


SOCIETES  POUR  SEXPLOITATION  DE  VOIES  NAVIGABLES  ET  DE  PORTS 
MARITIMES.  SOCIETES  DE  CHEMINS  DE  FER,  ETC. 


COMPAGNIE  D- ASSURANCES  CONTRE  LES  RISQUES  DE  TRANSPORTS,  ETC. 

« LA  FONCIERE  ». 

Mallet  (Ch.-Fernand),  Sous-Directeur,  Paris. 


COMPAGNIE  d’aSSURANCES  GENERALES  MARITIMES  (NAVIGATION  INTEKIEURE). 
Piquant,  Inspecteui'  de  la  Compagnie,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  FORGES  DE  CHAMPAGNE  ET  1)U  CANAL  DE  SA1NT-DIZ1ER 

A WASSY. 

Dedet  (Auguste),  Directeur,  Pont-Varin. 


COMPAGNIE  DE  IIAL AGE  DU  NORD-EST. 
Dumas  (I*.),  Directeur,  Paris, 

Gibert  (Armand-Augustin  Dressole),  President,  Paris. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  FRANCAISES. 
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COMPAGME  DES  MINES  RE  BETIIUNE. 

Mercier  (Louis),  Directeur  general,  Mazingarbe  (Pas-de-Calais). 


• COMPAGN1E  DES  MINES  DE  BLANZY. 

Maurin  (Claude),  Representant  (Chalon-sur-Saone). 


COMPAGNIE  DES  MINES  DE  DOUGHY. 

Denizot  (Alfred),  Agent  Commercial,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  MINES  DE  ROCIIE-LA-MOLIERE  ET  FIRMINY. 
Verny  (I.eonce),  Directeur,  Aubenas. 


COMPAGNIE  NOUVELLE  DE  PANAMA. 
Choron,  Administrateur,  Paris. 

Hutin  (Maurice),  President  du  Conseil  d’Admiuistration,  Paris. 


COMPAGNIE  « UNION  MARINE  ». 
Delegrange  (Paul-Jules-Cesar),  Directeur,  Douai. 


COMPAGNIE  UNIVERSELLE  DU  CANAL  MARITIME  DE  SUEZ. 

Arenberg  (Prince  d’),  Depute,  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 
Chaumelin,  Cbef  d’Exploitation,  Paris. 

Quellennec,  Ingenieur  en  chef,  Paris. 

Rouville  (de),  Directeur,  Paris. 

Tillier,  Chef  du  Transit,  Paris. 

Vieussa,  Chef  des  Travaux,  Paris. 


SOCIETE  DU  CANAL  DE  JONCTION  DE  LA  SAMBRE  A l’oiSE. 

Bergere  (Alfred-Louis),  President,  Paris. 

Gibert  (Armand-Augustin  Bressole),  Administrateur,  Paris. 

Hervouet,  Ingenieur,  Etreux. 
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SOCIETE  « ELECTRICITE  ET  HYDRAULIQUE 

Dulait  (Julien),  Administrateur,  Jeumont. 

Goldschmidt  (Paul),  Ingenieur,  Paris. 

Van  den  Berghe  (Charles),  Directeur  des  Usines,  Jeumont. 


SOCIETE  LA  « LOIRE  NAVIGABLE  ». 

Bureau  (Leon),  President  de  la  Commission  d’enquete,  Nantes. 
Laffitte  (Louis),  Delegue  du  Comite  central,  Nantes. 


SOCIETE  LYONNAISE  DES  FORCES  MOTRICES  DU  RHONE 
Raclet  (Joannis),  Administrateur,  Lyon. 


SOCIETE  DES  MINES  DE  LENS. 
Reumaux  (E.),  Agent  General,  Lens. 


SOCIETE  DE  TRACTION  ELECTRIQUE  DE  BATEAUX. 

Chardon  (A.),  Directeur,  Douai. 

Papot  (Francois),  Ingenieur  Civil,  Paris. 


SOCIETE  DE  TRACTION  ELECTRIQUE  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES. 

Denefle  (Ambroise),  Gerant,  Paris. 

Salle  ( J.-F.) , Ingenieur,  Paris. 


SOCIETE  cc  TRANSMISSION,  TRANSPORT  ET  TRACTION  ». 


Forget  (Robert),  Administrateur  delegue,  Paris. 


DELEGUES  1)E  COLLECTIVITES  FRANCAISES. 


SOCIETES  DE  NAVIGATION 


COMPAGNIE  DES  BATEAUX-OMNIBUS  SUBURBA1NS. 
Lartigue  (Raymond),  Directeur  Paris. 


COMPAGNIE  DES  BATEAUX  A VAPEIIR  DIT  NORD. 

Verberckmoes,  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  CIIARGEURS  REUNIS. 

Duprat  (Joseph),  Directeur,  Paris. 

Mirabaud,  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 
Rebut  (G.),  Negociant,  Agent.  Tamatave. 


COMPAGNIE  GENERALE  DES  BATEAUX-PARI SIENS . 
Gonin,  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


COMPAGNIE  GENERALE  DE  NAVIGATION  II.  I».  L.  M. 

Bonnardel  (Jean),  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 
Coureau,  Administrateur,  Chalon-sur-Saone. 

Davy  de  Boisroger,  Administrateur,  Granville. 

Jossier  (fiiicien),  Administrateur  delegue,  Paris. 

Larue  (Antoine),  Administrateur  delegue,  Lyon. 


COMPAGNIE  GENERALE  TRANSATL ANTIQUE. 

Nemesker  (Albert),  Agent  General,  Marseille. 

Pereire  (le  comte  Eugene),  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


COMPAGNIE  « LA  FLUVIALE  r>. 


Petit  (Marcel),  Directeur,  Paris. 


RENSEIGINEME.NTS  GENERAUX 
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COMPAGNIE  ((  LA  SEINE  » . 
Petit  (Marcel),  Administrateur,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES  FLUVIALES  DE  COCHINCHINE. 

Blanchet  (Louis),  Directeur,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  MESSAGERIES  MARITIMES. 

Carnot  (Ernest),  Administrateur,  Paris. 

Lecat,  Directeur,  Paris. 

Lefebvre-Pontalis,  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


COMPAGNIE  DE  NAVIGATION  DE  LA  BASSE-LOIRE. 

Williams  (Frederic),  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  REMORQUEURS  DE  LA  GARONNE, 
Bastien  (Louis-Victor),  Administrateur  delegue,  Bordeaux. 


COMPAGNIE  DE  TOUAGE  DE  LA  HAUTE-SEINE. 
G’Sell  (Rene),  Directeur,  Paris. 

Marcuard  (Jules),  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 
Marret  (Charles),  Administrateur,  Paris. 
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COMPAGNIE  DE  TOUAGE  DE  l’yONNE. 
Perier  de  Feral,  Administrateur,  Paris. 


COMPAGNIE  DE  TOUAGE  ET  TRANSPORTS  DE  LA  SEINE, 
DE  CONFLANS  A LA  MER. 


Carimentrand  (Jules),  Administrateur  delegue,  Paris. 


DELEGUES  DE  COLLECTI V1TES  FRANQAISES. 


COMPAGNIE  TOILOUSAINE  DE  NAVIGATION. 
Delsol  (Etienne),  Ingenieur,  Secretaire  General,  Toulouse. 


MAISON  PAVOT,  FREGES. 


Pavot  (Francois),  Paris. 


MAISON  CHARLES  SCIIWAAB 

Schwaab  (Charles),  Transporteur  par  eau,  Paris. 


SOCIETE  FRANQAISE  DE  NAVIGATION  FLUVIALE,  LATTES,  ROBERT  FILS  ET  C1 
Lattes  (A.),  Associe,  Paris. 


SOCIETE  GENERALE  DE  NAVIGATION  SUR  LES  CANAUX  DU  CENTRE. 

Laurent,  Administrateur,  Paris. 

Mahaut  (Auguste),  Agent,  Marseilles-les-Aubigny. 

Volant  (Pitre-Francois),  Directeur,  Roanne. 


SOCIETE  GENERALE  DE  TOUAGE  ET  DE  REMORQUAGE. 

Avril  de  Gastel  (Emile),  Ingenieur  du  Materiel,  Paris. 

Bovet  (Armand  de),  Administrateur  delegue,  Paris. 

Molinos  (Leon),  Ingenieur,  Paris. 

Williams  (Gustave),  Directeur,  Paris. 


SOCIETE  NAVALE  DE  l’oUEST 
Bosquet  (Leon),  Directeur,  Paris. 


SOCIETE  DE  REMORQUAGE  (bATELLERIES  REUNIESj . 


Hennebuisse,  President,  Paris. 


12 


RENSEIGiNEMENTS  GENERAUX. 


SOCIETE  DE  REMORQUAGE  DE  l’oISE. 
Carpentier  (Alcindor),  Secretaire,  Margny-les-Compiegne. 


UNION  DES  YACHTS  FRANQAIS. 

L’Amiral  Duperr6,  President,  Paris. 


SOCIETES  INDUSTRIELLES.  COM MERCI ALES  ET  AGRICOLES 


COMPAGNIE  DE  FIVES-L1LLE 

Korda  (Desire),  Ingenieur  en  chef  du  Service  electrique,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  FORGES  ET  CHANTIERS  DE  LA  MEDITERRANEE. 

Bricard  (Henri),  Directeur  de  l’Exploitation,  le  Havre. 

Cari6  (Paul),  Ingenieur  en  chef,  Paris. 


COMPAGNIE  GENERALE  d’eLECTRO-CHIMIE. 
Korda  (Desire),  Administrateur  delegue,  Paris. 


COMPAGNIE  NATIONALE  DE  TRAVAUX  n’uTILITE  PURLIQUE  ET  d’aSSAINISSEMENT. 
Tasson  (Felix),  Ingenieur,  Paris. 


COMPAGNIE  PARISIENNE  d’eCLAIRAGE  ET  DE  CIIAUFFAGE  PAR  LE  GA7 . 

Bertrand  (Leon),  Ingenieur  adjoint  a la  Direction,  Paris 
Boissiere  (Albert),  Ingenieur,  Paris. 


COMPAGNIE  DES  TRAMWAYS  DE  l’eST-PARISIEN. 

Debray  (Paul),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussecs,  Directeur  de  la 
Cie  des  Tramways  de  1'Est-Parisien,  Paris. 
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DELEGI  ES  DE  COLLECTIVITES  FRANCAISES. 


CREDIT  LYONNAIS. 

Parvill6,  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  attache  au  Service  des  Etudes 
Financiers,  Paris. 


ETABLISSEMENTS  SCHNEIDER  ET  Cie 

Degermann,  Representant,  Paris. 

Michel-Schmidt,  Directeur  des  Chantiers  de  construction,  Chalon-sur-Saone. 
Revol,  Ingenieur  des  Usines,  Paris 


ETABLISSEMENTS  SOLVAY  ET  Cie 

Talvard,  Directeur  Commercial,  Paris. 


MAISON  SAUTTER,  IfARLE  ET  C*1’ 

Harle,  Ancien  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Paris. 


MANUFACTURE  DES  GLACES  DE  SAINT-GOBAIN. 
Mayoussier  (Felix),  Directeur  Commercial  des  Produits  Chimiques,  Paris. 


SOCIETE  DES  AGRICULTEURS  DE  FRANCE. 

Vogii6  (Marquis  de),  Membre  de  FInstitut,  President,  Paris. 


SOCIETE  ANONYME  DES  GRANDS  MOULINS  DE  CORBEIL. 

Lainey  (A.),  Directeur,  Paris. 

Wallut,  Secretaire,  Paris. 


SOCIETE  DES  ATELIERS  ET  CHANTIERS  DE  LA  LOIRE. 


Chaudoye  (Jules),  Directeur  General,  Paris. 


44  RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 

SOCIETE  DES  CIMENTS  FRANQAIS  DE  BOULOGNE-SUR-MER. 
Dardenne  (A.),  Directeur  Commercial,  Paris. 


SOCIETE  DES  ETABLISSEMENTS  HENRI  LEPAUTE. 
Dehesdin  (Gaston),  Directeur,  Paris. 


LES  FILS  DE  A.  DEUTSCII. 
Bodier  (Georges),  Chef  de  navigation,  Paris. 


SOCIETE  FRANQAISE  DE  BIENFAISANCE  DE  TOURNAI. 
Carrette-Dutoit  (A.),  President,  Tournai. 


SOCIETE  FRANCHISE  DE  CONSTRUCTIONS  MECANIQUES 
(ANCIENS  ETABLISSEMENTS  CAIl). 

Le  Chatelier  (Louis),  President  du  Conseil  d’Administration,  Paris. 


SOCIETE  DES  GENERATEURS  INEXPLOSIBLES  « BREVETS  NICLAUSSE 

Niclausse  (A.),  Paris. 

Niclausse  (J.),  Paris. 


SOCIETE  n’lMPORTATION  DE  CIIENE. 

Valentin  (Edmond),  Administrateur  delegue,  Pantin. 


SOCIETE  INDUSTRIELLE  DE  ROUEN 


Coene  (J.  de),  Ingenieur,  Rouen. 


DELEG  LIES  DE  COLLECTIVITES  FRANQAISES. 

SOCIETE  PAVIN  DE  LAFARGE  (j.  ET  A.)  (ciIAUX  ET  CIMENTs). 
Daher,  Gerant,  Marseille. 

Pavin  de  Lafarge  (Auguste),  Conseiller  General  de  l’Ardeche,  Gerant,  Viviers. 


SOCIETE  DES  PLATRIERES. 
Gougelet,  Ingenieur  Civil,  Paris. 


SOUS-COMPTOIR  DES  ENTREPRENEURS. 
Neufville  (de),  Directeur,  Paris. 


USINES  MULLER  A 1VRY. 


Berthelier  (F.),  Directeur  General,  Paris. 


DELEGUES 


DIC 


COLLECT  IVITES  ETRANGERES 


ALLEMAGNE 


STADT  BRESLAU. 

Scholtz  (A.  von),  Stadlbaurath,  Breslau. 


STADT  DORTMUND. 

Mathies  (Hermann),  Regierungs-und  Baurath,  Dortmund. 


STADT  DUISBURG. 

Hirsch  (August),  Hafenbaudirector,  Duisburg. 


STADT  DUSSELDORF. 

Wilms  (Dr),  Beigeordneter,  Diisseldorf. 
Zimmermann  (W.),  Hafenbaudirector,  Diisseldorf. 


STADT  HANNOVER. 

Walbrecht  (F.),  Koniglich.  Baurath  und  Senator,  Hannover. 


STADT  KdLN. 

Bauer,  Sladtbauinspector,  Oberingenieur,  des  Kolner  Hafens,  Koln, 
Christophe  (Georg),  Director  der  Stadt,  Hafenverwaltung,  Koln. 
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STADT  NURNBERG. 

Weber  (Carl),  Stadtischer,  Oberbaurath,  Niirnberg. 


AELTESTEN  DER  KAUFMANNSC1 1 A FT  VON  BERLIN. 
Kriele  (Martin),  Sekretar,  Berlin. 

ARCHITEKTEN-VEREIN  BERLIN. 


BASALT  AKTIENGESELLSC1IAFT. 
Zervas  (W.),  Grubenbesitzer,  Koln. 


BREMER  LAGERHAUS-GESELLSCIIAFT  IN  BREMEN. 
Hoernecke  (II.),  Director,  Bremen. 


CENTRAL  VEREIN  FUR  11EBUNG  DER  DEUTSCIIEN  FLUSS  UND  KANAL-SC111FFA1IRT 

ZU  BERLIN. 

Bubendey  (J.-F.),  Professor  der  Technischen  Hocbscliule,  2,  Vorsitzender  des 
Central-Vereins,  Berlin. 

Hilken  (Major  Z.  D.  Friedrich),  Schriftfuhrer,  Berlin. 

Kemmer  (D1  Franz),  Rechtsanwalt,  Sekretar  der  Pflulzischen  Handels-und 
Gewerbekammer,  Ludwigshafen. 

Wittich  (F.),  Geheimer  Regierungsrath,  1,  Vorsitzender  des  Central-Vereins, 
Charlottenburg-Berlin. 


COMITE  FUR  HEBUNG  DER  NECKARSCII1FFAIIRT. 
Miilberger  (M.),  Oberburgermeister,  Esslingen. 


DAMPFSGH1FFAHRTS-GESELLSCIIAFT  FUR  DEN  N1EDER-UND  MITTEL-RIIEIN 

IN  DUSSELDORF. 

Frowein  (August),  President  du  Conseil  d’Administration,  Elberfeld. 
Krauss  (August),  Director,  Diisseldorf. 


DELKGUES  HE  COLLEGTIVITES  ETRANGERES. 


ELSTER-SAALE  KANAL  VEREIN  IN  LEIPZIG. 

Hoffmann  (Alfred),  Banquier  et  Consul,  Leipzig. 


FIRMA  FRANZ  IIANIEL  UNO  C°,  KUIIRORT. 
Piper  (Edmund),  Kaufmann,  Iluhrort. 


FIRMA  MOHR  ET  FEDERIIAFF. 

Mohr  (Felix),  Mannheim. 

GEWERBE-VEREIN  ESSLINGEN  1/W. 

Brinzinger  (Albert),  Baumeister,  Esslingen. 


HAMBURG  AMERICA  LINE. 

Albrecht  (Gustav),  Negociant  Exportateur-Armateur,  Anvers 


1IANDELSKAMMER  BONN. 

Uhlitzsch  (D1  R.),  Sekretar,  Bonn. 


HANDELSKAMMER  BREMEN. 

Achelis  (Fr.),  Praeses,  Bremen. 

Rosing  (J.),  Syndikus,  Bremen. 


HANDELSKAMMER  DESSAU. 

Sachsenberg  (Gotthard),  Commerzienrath,  Hosslau  a/Elbe. 


HANDELSKAMMER  DUISBURG. 
Stein  (D1  Gustav),  Sekretar,  Duisburg. 
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RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 


IIANDEL SHAMMER  DUSSELDORF . 
Brandt  (Dr  Otto),  Geschaftsfiihrer,  Di'isseldorf. 


HANDELSKAMMER  FRANKFURT  A/MAIN. 

Hatschek  (Dr),  Sekretar,  Frankfurt  a/M. 

Neufville  (Alfred  von),  Syndikus,  Frankfurt  a/M, 


HANDELSKAMMER  HAMBURG. 
Laiesz  (C.-F.),  Armateur,  Duisburg. 


IIANDELSKALMMER  KOLN. 

Michels  (Gustav.),  President,  Koln. 

Wirminghaus  (Dr  A.),  Syndikus,  Koln. 


HANDELSKAMMER  LEIPZIG. 

Gensel  (W.  Julius),  D1  Jur.  Sekretar,  Leipzig. 
Habenicht  (Tli.),  Membre,  Leipzig. 


HANDELSKAMMER  STRASSBURG. 

Haug  (I)'  Hugo).  Sekretar,  Strassburg. 

Schaller  (Jules),  President,  Strassburg. 


HANDELSKAMMER  WESEL. 

Steinback  (Gustav),  Emmerich. 


HANDELSKAMMER  WIESBADEN. 


Merbot  (Remhald),  Syndikus,  Wiesbaden. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  ETRANGERES. 


HANNOVERSCHEN  BANK  MITTGLIEPER  PER  IIANDELSKAMMER 
ZU  IIARBUHG  a/eIRE. 

Weber  (Wilhelm),  Director,  Harburg  a/Elbe. 


KANALVEREIN  FUR  N1EDERSACHSEN  IN  HANNOVER. 

Brackebusch  (Wilhelm),  Hoflieferant,  Hannover. 

Geek  (Fritz),  Ingenieur  Geschaftsfiihrer,  Hannover. 

Narjes  (Heinrich),  Bankier,  Hannover. 


KETTE,  DEUTSCHE  ELBSCH1FFAIIRTS-GESELLSCH AFT. 

Masing  (Berthokl),  Director,  Dresden. 

Philippi  (Charles),  Director,  Dresden. 


KONIGLICH.  TECHNISCHE  HOCIISCHULE  IN  DRESDEN. 

Engels  (H.),  Gebeimer  Hofratb-und  Professor,  Dresden. 


MAINZER  KIIEDEREI  GESELLSCIIAFT  MAINZ-UND  DUISBURG. 

Meeteren  (M.  A.  van),  Expediteur  et  Armateur,  Duisburg. 

Stenz  (Joseph),  Rbeder,  Mainz. 


MAINZER  SCHI.EPP-DAMPFSCHIFFAHRTS-GESELLSCIIAFT. 

Steger  (Jos.),  Director,  Mainz. 


MANNIIEIMER  LAGERHAUS-GESELLSCHAFT. 

Biirck  (Charles),  Consul,  Mannheim. 

Knecht  (Heinrich),  Dircclor,  Mannheim. 
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NOIIDWESTL.  GRUPPE  DES  YEREINS  DEUTSCHE!,  EISEN-U.  STAIIL1NDUSTRI  ELLER. 

Beumer  (D1  W.),  Generalsekrelar-und-Landtagsabgeordneter,  Diisseldorf. 

OI!Er. Rll El M SCll E YERSICIIERUNGS-GESELLSCIIAFT. 

Sternberg  (0.),  Consul-und  Director,  Mannheim. 

RHE1MSCHE  TRANSPORT-GESELLSCIIAFT  WILLIAM  EGAN  END  C°. 

Egan  (William),  Rlieder,  Frankfurt  a/M. 

RIIEINISGII-WESTFALISCIIES  KOIILEN-SYNDICAT. 

Weyhenmeyer  (Carl),  Director,  Essen  a/Ruhr. 


SCII1FFAIIRTS-GESELI.SCIIAFTEN  RIIYNSC111P  BASALT  I.  Y. 
Zervas  (Wilhelm),  Grubenbesitzer,  Koln. 


SCIIIFFS-UND  MASCHINENBAU-AKTIENCESELLSCIIAFT  YORM.  GEBR.  SCHULTZ 
UND  YORM.  BERNII.  FISCIIER. 

Bliimcke  (Richard),  Director,  Mannheim. 


YE  HEINES  FUR  IIEBUNG  DER  FLUSS-UND  KANALSCII1FFAIIRT  IN  BAYERN. 

Faber  (Eduard),  K.  Bauamtsassessor,  Ntirnberg. 

Hellemuth  (Sigmund),  Magistratsrath,  Nurnberg. 

Liebel  (Georg),  Gommerzienrath  und  Magistratsrath.  Nurnberg. 

Rehlen  (Wilhelm),  Magistratsrath,  Schalzmeister,  Nurnberg. 

Schuh  (Dr  Georg),  1.  Burgermeister,  Prasident,  Nurnberg. 

Weber  (Carl),  Stadtischer  Oberbaurath,  Nurnberg. 

Zoepfl  (Dr  Gottfried),  Kaiserlichrussischer,  Consul,  Generalsekretar,  Nurnberg. 


YERVALTUNG  DER  BIBLIOTIIECK  DES  K.  S.  TECIINISCHEN  HOCHSCIIULE  DRESDEN. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  ETRANGERES. 


ARGENTINE  (REPUBLIQUE) 


REPARTEMENT  NATIONAL  DES  INGENIEURS  CIV1LS  DE  LA  REPUBLIQUE  ARGENTINE. 
Duclout  (G.),  Inspecteur  General  dc  la  Navigation  el  des  Ports,  Buenos-Ayres. 


SOCIETE  SCIENTIFIQUE  ARGENTINE. 

Barabino  (E.  Santiago),  Ingenieur,  Buenos-Ayres. 


AUTRICHE 


START  WIEN. 

Mayreder  (Dr  Jur.  Budolf),  beh.  aut.  Bauingenieur  Stadtrath  u.  Reichrathsab- 
geordneter,  Wien. 


DONAU  REGULI RUNGS  COMMISSION  IN  WIEN. 

Bordek  (Gustav),  K.  K.  Baurath,  Wien. 

Grohmann  (Emil),  K.  K.  Ingenieur,  Wien. 

Griinbeck  (Josef),  Gemeinderath  der  Stadt,  Wien. 

Halter  (Rudolf),  K.  K.  Oberingenieur,  Wien. 

Taussig  (Sigismond),  K.  K.  Oberbaurath,  Wien. 

Wohlmeyer  (Johann),  Reichsraths-und  Landtagsabgeordneter,  Stadtbaumeister, 
Saint  Pollen. 


DONAU  VEREIN  IN  WIEN. 

Klunzinger  (Paul),  Ingenieur  Schriftfiihrer,  Wien. 

Schromm  (Anton),  K.  K.  Hofrath,  Binnenschiffahrts-Director  im  K.  K.  Ilandels- 
Ministerium,  Wien. 

Suppan  (capitaine  C.  V.),  Schiffs  Oberinspector  der  K.  K.  priv.  Donau-Dampfs- 
cbiffabrt  Gesellscbaft,  Wien. 

Weber  (Alfred),  chevalier  d’Ebenhof,  J.  K.  Oberbaurath  im  Ministerium  des 
Innern,  Strombau-Director  der  Donau  regulirungs  Commission,  Wien. 
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RENSEIGNEMENTS  GEiNERAUX. 


ERSTE  K.  K.  PRIV.  DONAU  DAMPFSCIIIFFAIIRTS-GESELLSCHAFT. 

Deutsch  (J.),  Ingenieur-Administrationsralh-und  Delegirter,  Wien. 

Spacil  (Johann),  Oberingenieur,  Wien. 

Suppan  (Capitaine  C.-V.),  Sell i (Is  Oberinspector  der  K.  h\  priv.  Donau-Dampfs- 
chiffahrl  Gesellschaft,  Wien. 

Szendi  (Bela),  Oberingenieur. 


INGENIEGR-KAMMER  DES  VEREINES  DER  BEH.  AUT.  CIV1L-TECIIN1KER 
IN  NIEDER-OESTERREICII. 

Goldschmidt  (Theodore  de),  Ingenieur  Civil,  Conseiller,  I.  R.  de  constructions 
Vice-President  de  la  Chambre  des  Ingenieurs  Civils  officiels  de  la  Basse-Au- 
triche,  Membre  du  Conseil  Municipal,  Wien. 


LANDES-AUSSCI1USS  DER  MARKGRAFSCIIAFT  MAH  REN. 

Hanamann  (Anton),  Landes-Oberbaurath,  Briinn. 

Kranz  (Hugo),  Ingenieur,  Malir-Landes  Baudirektor,  Briinn. 


LLOYD  AUTRICIIIEN. 

Ianni  (chevalier),  Directeur  Commercial,  Trieste. 
Peichl  (chevalier  de),  Directeur  General,  Trieste. 


MAISON  A.  LANNA. 

Smrcek  (Antonin),  Ingenieur  en  chef,  Drag. 


OESTERREICIIISCIIE  NORDWEST  DAMPFSC1I1FFAIIRTS-GESELLSCHAFT  IN  WIEN. 

Marcus  (Hugo),  Administrateur,  Wien. 

Russ  (Dr  Victor),  Depute  et  President,  Wien. 


DELEGCES  de  collectivites  etrangeres. 
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BELGIQUE 


VILLE  d’aNVERS. 

Royers  (Gustave),  Ingenieur  en  chef, Directeur  des  Travaux  communaux,  Anvers. 
Werspreeuwen  (Jules),  Echevin  du  Commerce,  Anvers. 

Winter  (de),  Ingenieur,  Chef  du  Service  des  Etablissements  maritimes,  Anvers. 


VILLE  DE  BRUGES. 

Nyssens-Hart  (Julien),  Ingenieur  en  chef  honoraire  des  Ponts  et  Chaussees, 
Bruxelles.. 


VILLE  DE  GAND. 
Bruneel  (Octave),  Echevin  du  Commerce,  Gaud. 


ASSOCIATION  DES  ANCIENS  ELEVES  DE  l’eCOLE  POLYTEC1INIQUE 
DE  BRUXELLES. J 

Gerard  (Leon),  Ingenieur  elecfricien,  ancien  President  de  P Association,  Bruxelles. 


ASSOCIATION  DES  ELEVES  INGENIEURS  SORTIS  DES  ECOLES  SPECIALES  DE  GAND. 
Waele  (Leon  de),  Ingenieur,  Gaud. 


CERCLE  COMMERCIAL  ET  INDUSTRIEL  DE  GAND. 
Verbaere  (Alfred),  Avocat  a la  Cour  d’appel,  Gaud. 


COLLEGE  DES  BATELIERS  d’aNVERS. 


Vande  Velde-Fromont  (Francois),  President,  Anvers 


RENSEIGNEME.NTS  GENERAUX. 
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COMPAGMK  GENERALE  DE  TRACTION  ELECTRIQUE  SUR  LES  VOIES  NAVIGABLES 

Gerard  (Leon),  Ingenieur  electricien,  ancien  President  de  l'Association  des  Inge- 
nieurs  sortis  de  l’Ecole  Polytechnique  de  Bruxelles,  Bruxelles. 

Peellaert  (baron  Maurice  de),  Ingenieur,  Chateau  de  Nevele. 

Van  Loo  (haron  Floris),  President,  Gaud. 

Verbaere  (Alfred),  Avocat  a la  Cour  d'appel,  Gaud. 


FEDERATION  DES  ASSOCIATIONS  COMMERCIALES  ET  INDUSTRIELLES  LIEGEOISES. 
Noirfalise  (Jules),  President,  Liege. 


FEDERATION  DE  LA  BATELLERIE  BELGE. 

Benoit  Falaise  (Alphonse),  President,  Angleur. 

Bertrand  (Georges-Nicolas),  Delegue-Rapporteur,  Anvers. 
Meulenaere  (Jos.),  Affreteur,  Secretaire,  Anvers. 


L1GUE  DE  L’iNDUSTRIE,  DU  BATIMENT  ET  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 

Bertaux  (Victor),  Constructeur,  President,  Bruxelles. 

Billet  (J.-B.),  Bruxelles. 

Bonn  (Jacques),  Entrepreneur,  Bruxelles. 

Bosquet  (F.),  Bruxelles. 

Dechenne  (Clement),  Bruxelles. 

Declercq  (H.),  Entrepreneur,  Bruxelles. 

Degroef  (P.),  Bruxelles. 

Delit  (J.-B.),  Entrepreneur,  Bruxelles. 

Frangoi^  (Ed.),  Bruxelles. 

Lacroix  (Ode),  Bruxelles. 

Keyser  (G.  de),  Bruxelles. 

Maeck  (Henri),  Bruxelles. 

Maeck  (Joseph),  Bruxelles. 

Metzer  (G.  de),  Bruxelles. 

Meulenaere  (0.  de),  Bruxelles. 

Monnoyer  (L.),  Bruxelles. 

Picha  (Adolphe),  Induslriel,  Gand. 

Picha  (Albert),  Industriel,  Gand. 

Picha  (Eugene),  Industriel,  Gand. 

Rayemaeker  (Frederic  de),  Bruxelles. 

Rayemaeker  (Ilenri  de),  Bruxelles. 

Van  Deuren  (Jean),  Entrepreneur,  Bruxelles. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  ETRANGERES.  t>7 

Van  Ophem  (Frans),  Architecte,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Secretaire, 
Bruxelles. 

Vanderwoorde  (A.).  Bruxelles. 

Verheven  (Francois),  Conseiller  communal,  Bruxelles. 

Vermeylen  (Fr.),  Bruxelles. 

Vermeylen  (Jacques),  Entrepreneur,  Bruxelles. 


SOCIETE  ANONYME  DU  CANAL  I)E  BLATON  A ATI! 
ET  DE  LA  DENDBE  CANALISEE. 

Duez  (Nestor),  Administrateur,  Ixelles. 

Vanderborght,  Administrateur  delegue,  Grandglise. 


SOCIETE  ANONYME  DU  CANAL  ET  DES  INSTALLATIONS  MARITIMES 
DE  BRUXELLES. 

Engels  (Ferdinand),  Ingenieur  adjoint  au  Service  du  remorquage,  Ixelles. 

Rote  (L.  de),  Directeur  General  des  fonts  et  Chaussees,  Administrateur,  Bruxelles. 
Schrijver  (F.  de),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  fonts  et  Chaussees,  Direc- 
teur, Bruxelles. 

Zone  (Jules),  Ingenieur  frincipal,  Sous-Directeur,  Bruxelles. 


SOCIETE  ANONYME  DU  CIIEMIN  DE  FER  DE  MARINES  A TERNEUZEN. 

Lamquet  (V.),  Directeur-Gerant,  Saint-Nicolas. 

Vandenbroeck  (A.),  fresident  du  Conseil  d’Administration,  Saint-Nicolas. 


SOCIETE  ANONYME  DE  NAVIGATION  « ESCAUT  ET  DURME  » , A ANVERS. 

Van  Driessche  (G.-F.),  fresident,  Hamme. 


SOCIETE  BELGE  DES  INGENIEURS  ET  DES  INDUSTRIEI.S . 
Somz6e  (de),  fresident,  Bruxelles. 


SOCIETE  ANONYME  DE  REMORQUAGE. 


Pardoen  (Henri),  Directeur,  Bruges. 


RENSKIGNEMENTS  GENERALX. 
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SOCIETE  JOHN  COCKERILL. 

Gorski  (Henri  de),  lngenieur,  Seraing. 

Kraft  de  la  Saulx  (Frederic),  lngenieur,  Seraing. 

Kraft  de  la  Saulx  (Chevalier  Jean),  lngenieur  en  chef,  Seraing. 


BRES1L 


COMMISSION  DE  l’ AMELIORATION  DU  PORT  DE  NATAL. 
Nunes  Ribeiro  (Dr  G.),  lngenieur  en  chef.  Natal. 


CHIU 


INSTITUTO  DE  INGENIEROS  DE  CHILE  (SANTIAGO  DE  CHILE). 


ESPAGNE 


DIRECCION  DE  LAS  OBRAS  DEL  PUERTO  DE  SEVILLA. 

Molini  (Louis),  Directeur,  Sevilla. 


JUNTA  DE  OBRAS  DEL  PUERTO  DE  VIGO. 

Garcia  Arenal  (Fernando),  Ingenieur-Directeur,  Vigo. 


JUNTA  DE  OBRAS  DEL  PUERTO  DE  BILBAO. 

Churruca  (Evaristo  de),  Inspector  General  del  Cuerpo  nacional  de  Ingenieros  de 
Caminos,  Canales  y Puertos,  Director,  Bilbao. 


DELEGUES  DE  COLLECTIVITES  ETRAiNGERES. 


ETATS-UNIS 


ACADEM1E  AMER1CAINE  DES  AItTS  ET  SCIENCES. 

Watson  (William),  D1  Phil.,  Membre. 


AMERICAN  SOCIETY  OF  CIVIL  ENGINEERS. 

Hering  (Rudolph),  Vice-President,  New-York. 


TIIE  BUCYRUS  COMPANY-SOUTH  MILVAUKEE. 

Eells  (Howard  P.),  President,  Cleveland. 


CIIAMBRE  DE  COMMERCE  AMERICAINE  DE  PARIS. 

Dalliba,  Membre,  Paris. 

Stanley  Saint-Amand,  Membre,  Paris. 


THE  CLEVELAND  CHAMBER  OF  COMMERCE. 

Eells  (Howard  P.),  Cleveland. 


ISTHMIAN  CANAL  COMMISSION. 

Morison  (George  S.),  Civil  Engineer,  Member  U.  S.,  New  York. 


MASS.  INSTITUTE  OF  TECHNOLOGY. 
Swain  (George),  President,  Boston. 


SAINT  LOUIS  MERCHANTS  EXCHANGE. 

Ockerson  (J.-A.),  Member  U.  S.  Mississipi  River  Commission,  Saint-Louis. 


SOCIETE  DES  INGENIEURS  DE  l/oCCIDENT. 
Litten  (Nelson  L.),  Secretaire,  Chicago. 


RENSE1GNEMENTS  GENERAUX. 
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GRANDE-BRETAGNE 


GRAND  CANAL  COMPANY. 

Palmer  (Joseph-Edward),  Director,  Dublin. 


GRAND  JUNCTION  CANAL. 

Gordon  Thomas  (C.),  Engineer,  London. 


TIIE  INSTITUTION  OF  CIVIL  ENGINEERS. 

Vernon-Harconrt  (L.-F.),  Membre,  London. 


LEEDS  AND  LIVERPOOL  CANAL  COMPANY. 

Harris  (Artliur),  Banker  and  Canal  Director,  Bradfort. 
Williams  (Alfred),  General  Manager,  Liverpool. 


. TIIE  MANCHESTER  GEOGRAPHICAL  SOCIETY. 

Sowerbutts  (Eli),  Secretary,  Manchester. 


THE  MANCHESTER  SHIP  CANAL  COMPANY. 

Hunter  (William-Henry),  M.  Inst.  C.  E.,  Chief  Engineer,  Manchester. 

Wiswall  (Francis),  Ass.  M.  Inst.  C.  E.,  Bridgewater  Canal  Engineer,  Manchester. 


NIPPON  YUSE.N  KAISIIA  (SHIPPONNERS) 
James  (Thomas-Henri),  Manager,  London. 


NORTH  STAFFORDSHIRE  RAILWAY  C°. 


De  Satis  (Rodolplt  Fane),  Director,  London. 


DELEGUES  DE  C0LLECT1VITES  ETRANGERES. 
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ROCHDALE  CANAL  COMPANY. 

Dykes  (C.-R.),  Esq.  General  Manager,  Manchester. 
Royds  (C.-M.),  Esq.  M.  P.,  Chairman,  Greenhill. 
Rymer  (F.-H.),  Esq.  Director,  Manchester. 


HONGRIE 


K.  K.  DONAH  DAMPFSCHIFFAIIRT-GESELLSCI1AFT  BUDAPEST. 
Szendi  (Bela),  Ingenieur  en  chef,  Budapest. 


SOCIETE  DES  INGENIEURS  ET  DES  ARCIIITECTES  DE  HONGRIE. 

Egan  (Edward),  Oheringenieur  ini  Konigliche  ungarischen  Handels  Minister, 
Budapest. 

Forgo  (Ignac),  Ingenieur  en  chef  Royal,  Budapest. 


ITALIE 


BIRLIOTECA  d’aRTIGLIERIA  E GENIO  DI  ROMA. 

Arnaldi  (A.),  Maggiore  d’Artiglieria,  Direttore. 

COI.LEGIO  DEGLI  1NGEGNERI  F.  DEGLI  ARC1IITETTI  DI  MILANO. 

Pontiggia  (Louis),  Ingenieur,  Milano. 

LEGA  NAVALE  1TALIANA . 

Falicon  (Conte  di),  Capitano  di  Yascello,  President,  Spezia. 

COLLEGIO  TOSCANO  DEGLI  1NGEGNERI  E DEGLI  ARC11ITETTI. 

Antonelli  (Geo.  Batta),  Representant,  Genova. 

COMITATO  CENTRALE  PER  LO  SVII.UPPO  DELLA  NAVIGAZIONE  INTERNA 

IN  ITALIA. 

Bigotti  (Gr.  Uff.  Lorenzo),  Tenente  Generale,  Torino. 

Moschini  (Alessandro),  Dirett.  Gen.,  Padova. 
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RENSEIGNEMENTS  GENERAUX. 


SOCIETA  DEGLI  INGEGNERI  E DEGLI  ARCHITETT1  ITALIANI. 

Sanctis  (Paolo  Emilio  de),  Ingegnere  del  Genio  Civile,  Firenze. 
Tuccimei  (Chevalier  Cesare),  Ingegnere  del  Genio  Civile,  Roma. 

Societa  degli  ingegneri  e degli  architetti,  Torino. 


MEXIQUE 


COMPAGNIE  NAVIGADORA  « LA  IIUASTICO  ». 
Ganahl  (Chass.  J.  de),  Director-Gerente,  Tampico. 


PAYS-BAS 


VILLE  d’aMSTERDAM. 

Dirksen  (J.-C.),  Directeur  des  Etablissements  de  Commerce  de  la  Ville, 
Amsterdam. 

Van  Hasselt  (.1.),  Directeur  des  Travaux  Publics,  Amsterdam. 


VILLE  DE  ROTTERDAM. 

Jongh  (G.-.J.  de),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Travaux  de  la  Ville,  Rotterdam. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  ET  DES  FABRIQUES  DE  MAESTRICHT. 
Bonhomme  (Arnold),  Echevin  et  Membre  des  Etats  provinciaux.  Maestrichl. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  TERNEUZEN. 

Van  Ysselsteyn  (H.-C.-E.).  President,  Terneuzen. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  d’uTRECHT. 


Van  Beuningen  (H.-A.),  President,  Utrecht. 
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COMPAGNIE  MAESTRICIITOISE  BE  NAVIGATION  A VAPEUIt. 

Bonhomme  (Arnold),  President,  Maestriclit. 


FIRME  A.  F.  SMOLDERS. 

Smulders  (A.-F.),  Ingenieur-Constructeur,  Bruxelles. 
Smulders  (II.),  Ingenieur-Constructeur,  Rotterdam. 


INSTITUT  ROYAL  DES  INGENIEURS  NEERLANDAIS. 

Conrad  (J.-F.-W.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat  neerlandais,  Membre  de  la 
seconde  Chambre  des  Etats  Generaux,  President,  La  Haye. 

Jongh  (G.-J.  de),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Travaux  publics  de  la  Ville,  Rot- 
terdam . 

Lambrechtsen  van  Ritthem  (C.-L.-M.),  ancien  Directeur  des  Travaux  publics  de 
la  Ville  d’Arnsterdam,  Directeur  de  la  Compagnie  « Dordtsche  Petroleum  Mart- 
scbappij  »,  Amsterdam. 

Leemans  (W.-F.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat,  La  Haye. 

Nelemans  (J.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Terneuzen. 

Nijgh  (H.),  Ancien  Officier  de  Marine,  La  Haye. 

Van  Ameyden  van  Duym  (D.-P.),  Ingenieur  Civil,  La  Haye. 

Van  Zuylen  (G.-E.-V.-L,),  Ancien  Colonel  du  Genie  aux  Indes  Neerlandaises, 
La  Have. 


ROTTERDAM  LLOYD. 

Ruys  (Daniel-Tbeodore),  Directeur,  Rotterdam. 


PORTUGAL 
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Cordeiro  de  Sousa  (Jose-Maria),  Ingenieur,  Chef  des  Services  du  Tage  et  du 
port  de  Lisbonne,  Lisbonne. 

Mendes  Guerreiro  (Jean-Verissimo),  Ingenieur  en  chef  des  Travaux  publics, 
Lisbonne. 
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SOCIEDADE  DE  GEOGHAPIIIA  BE  LISBONNE. 

Cordeiro  (Luciano),  Conseiller  Royal,  Secretaire  perpetuel,  Lisbonne. 

Cordeiro  de  Sousa  (Jose-Maria),  Ingenieur,  chef  des  services  du  Tage  et  du 
port  de  Lisbonne. 


ROUMANIE 


REGIE  DE  L’ETAT  ROUMAIN. 

Stefanesco  <(N.),  Ingenieur,  Administrated’  des  Docks,  Galatz-Docks. 


RUSSIE 


SOCIETE  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  SUD-EST. 
Pototzky  (P.  de),  Ingenieur,  Saint-Petersbourg. 


SOCIETE  1MPER1ALE  POUR  l’aVANCEMEOT  DE  LA  MARINE  MARCHANDE  RUSSE. 

Noss,  President,  Moscou 


SUISSE 


SOCIETE  VAUDOISE  DES  INGENIEURS  ET  DES  ARCII1TECTES. 
Deluz  (Louis),  Ingenieur  de  la  Correction  de  la  Drove,  Cossonay. 


URUGUAY 

DEPARTAMENTO  NACIONAL  DE  INGENIEROS. 


Michaelsson  (F.),  Ingenieur,  Vice-President,  Montevideo. 


LISTE  GENERALE  DES  ADHERENTS 


Achelis  (Fi\),  Praeses  der  Handelskammer  Bremen,  Hans  Schutting  am  Markt, 
13,  Bremen  (AUemagne). 

Ackermans  (H.-W.),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Chaussee  de  Malines. 
120,  Anvers. 

Adams  (Edward  D.),  Banker,  Wall  street,  55,  Nevv-York. 

Ader  (Henry),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Narbonne. 

Aelteste  der  Kaufmannchaft  von  Berlin  (M.  Martin  Kriele,  Delegue),  Berlin. 

Aguillon  (Louis),  Inspecteur  General  des  Mines,  faubourg  Saint-Honore,  71, 
Paris. 

Alard,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  avenue  de  Wagram,  76,  Paris. 

Albelda  y Albert  (Jose),  Ingeniero  de  Caminos,  Canales  y Puertos,  Mendez- 
Nuiiez,  1,  Huelva  (Espagne). 

Albrecht  (Gustave),  Negociant-Exportateur,  Armateur,  quai  Van-Dick,  8,  Anvers. 

Albrecht  (Mine  Gustave),  quai  Van-Dyck,  8,  Anvers. 

Alby  (Amedee),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  place  Malesherbes,  22,  Pans. 

Alexandre  (Paul),  Ingenieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Desbordes- 
Valmore,  18,  Paris. 

Allard  (Felix),  Ingenieur,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  avenue  Victor-Hugo, 
54,  Paris. 

Allard  (Joseph),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  avenue  Kleber,  106,  Paris. 

Ambrozy  (Bela  de),  Ingenieur  en  chef,  Ujvidek  (Hongrie). 

Ancelot  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  de  Ilanovre,  12, 
Paris. 

Anderson  (M.),  Geheimer  Baurath,  Wilhelmstrasse,  80,  Berlin  YV. 

Antoine  (A.),  Negotiant  en  charbons,  quai  de  Seine,  53,  Paris. 

Antonelli  (Geo-Batta),  Ingeniere,  Via  Carlo  Felice  N°  6 int.  6,  Genova. 

Arana  (Francois),  Conducteur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Jacques- 
Coeur,  2 bis,  Paris. 

Architekten-Verein,  Berlin  W.,  92/95,  Wilhelmstrasse,  Berlin  W. 

Arenal  (Fernando-Garcia),  Ingenieur,  Directeurdes  Travaux  du  port  deVigo,  Vigo. 

Arenberg  (Prince  d’),  Depute,  President  du  Conseil  d' Administration  de  la 
Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suez,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  rue  de  la  Ville-l’Eveque,  20,  Paris. 

Arnaldi  (A.),  Maggiore  d’Artiglieria,  Direttore  della  Biblioteca  d’Artiglieria  e 
Genio,  Via  Astalli,  15,  Roma. 

Arnhold  (Eduard),  Konigl.  Preuss.  Commerzienrath,  Aaeltestcr  der  Kaufmann- 
chaft von  Berlin,  Franzosischestrasse,  69,  61,  Berlin. 
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Arrau  (Jean),  Enlrepreneur  do  charpentes,  hois  ct  fer,  boulevard  Macdonald,  7, 
Paris. 

Asher  (A.),  15,  Unter  den  Linden,  Berlin  XV. 

Associagao  dos  Engenheiros  civis  Portuguezes,  Lisbonne. 

Association  des  Elfeves  Ing6nieurs  de  Gand,  Cafe  des  Arcades,  Gand. 

Auzou  (Emile),  Agrege  d’Histoire,  rue  Palatine,  5,  Paris. 

Avril  de  Gastel  (Emile),  Ingenieur  du  Materiel  de  la  Societe  generate  de  Touage 
et  de  Remorquage,  rue  d’Athenes,  19,  Paris. 

Aynard,  Depute,  President  honoraire  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Lyon, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  Van-Dyck,  4,  Paris. 

Azarian  Effendi,  Delegue  de  Turquie  a la  Commission  Europeenne  du  Danube, 
Galatz  (Roumanie). 

Bachmayr  (Jos.-J.),  Negociant,  Litchenfelsgasse,  1,  Wien  '/i- 

Bajar  (Jules),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Roanne,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Roanne. 

Baker  (A  -C.),  Lieut.  Commander  U.  S.  N,  avenue  Rapp,  20,  Paris. 

Balsan,  Depute, Manufacturier  a Chateauroux,  Membre  du  Conseil  de  perfection- 
nement  de  l'Ecole  centrale  des  Arts  et  Manufactures,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  rue  de  la  Baume,  8,  Paris. 

Balthazar  (Jean),  Bonn. 

Barabant,  Directeur  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l’Est,  rue  d'Alsace, 
25,  Paris. 

Barabino  (Santiago  E.),  Ingenieur  Civil,  ancieu  Inspecteur  General  des  Travaux 
hydrauliques  de  la  Republique  Argentine,  Via  Goi'to,  N°  2 bis  int.  4,  Genes. 

Baratin  (Antonin-Jean-Baptiste),  Entrepreneur  de  travaux  publics,  rue  de 
Flandre,  168,  Paris, 

Baratte,  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  Alphonse-de-Neuville,  24, 
Paris. 

Barb6,  Ingenieur  en  chef  des  Ponls  et  Chaussees,  Dunkerque. 

Barbet  (Leandre),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Epinal. 

Barbier  (Ernest),  Negociant,  Juge  au  Tribunal  de  Commerce  de  Sens,  Vice-Pre- 
sident de  la  Chambre  de  Commerce,  Sens  (Yonne). 

Barbier  (Ernest)  fds,  rue  de  l’He-d’Yonne,  2,  Sens  (Yonne). 

Barbier  (Frederic),  Ingenieur,  Constructeur  de  pliares,  rue  Curial,  82,  Paris. 

Barbier  (Leon),  Couseiller General  de  la  Seine,  rue  de  Sevres,  77,  Boulogne-sur- 
Seine. 

Barbier  (Victor),  Transports  par  eau,  Assurances  fluviales,  boulevard  Diderot,  I, 
Paris. 

Barker  (Thomas  II.),  Secretary,  Chamber  of  commerce  of  Liverpool,  Liverpool. 

Barois  (J.),  Ingenieur  en  chef  des  Ponls  et  Chaussees,  Directeur  francais  des 
Chemins  de  fer  Egyptians  de  l’Etat,  chateau  des  Beaux  (Indre-et-Loire). 

Baron  (Francois),  Entrepreneur  de  travaux  publics,  chemin  des  Champarons,  16, 
Colornbes  (Seine). 

Barrez  (Ch.),  President  de  la  Chambre  syndicate  des  Bouclions  et  Bouteilles, 
Secretaire  de  L Alliance  syndicate  de  Paris,  rue  du  Dragon,  26,  Paris. 

Barrington  (William),  M.  Inst.,  C.  E.,  Clare  Chambers,  Limerick  (Ireland). 

Barrington  (Madame),  Clare  Chambers,  Limerick  (Ireland). 
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Bastien  (Louis-Victor),  Administrateur  delegue  dc  la  Conipagnie  ties  Remor- 
queurs  de  la  Garonne,  qnai  de  la  Grave,  Bordeaux. 

Batard-Razelifcre,  Ingenieur  des  Bonis  et  Chaussees.  Hotel  des  Services  publics, 
quai  de  la  Joliette,  Marseille. 

Bates  (Lindon  Wallace),  Ingenieur,  Threadneedle  Street,  4 3,  Londres  C.  E. 

Bates  (Mine  Lindon  Wallace),  Threadneedle  Street,  43,  Londres  G.  E. 

Baudirektion  Bremen,  Werderstrasse,  2J  A,  Bremen. 

Bauer  (Wilhelm),  Stadtbauinspector,  Oberingenieur  des  Ivdlner  Hafens,  Bismarck 
Strasse,  94,  Coin  a/  Rhein. 

Bauer  (Madame Gertrud),  Bismarck  Strasse,  94,  Coin  “/Rhein. 

Baumann  (Lucien),  Negotiant,  faubourg  de  Saverne,  25,  Strasbourg. 

Bayliss  (Thomas-Richard),  Civil  Engineer,  Belmont  Northfield  (near),  Birming- 
gham. 

Beaurin-Gressier,  Chefde  la  Division  de  la  Navigation  au  Minislere  des  Travaux 
Publics,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Escudier,  78, 
Boulogne  (Seine). 

Beckmann  (Onno),  Baurath,  Verden  “/Aller. 

Beehler  (W.-ll.),  Commander  U.  S.  N.,  Ambassade  des  Etats-Unis,  Berlin. 

Bekaar  (A. -A.),  Ingenieur  en  chef  du  Waterstaat,  Loskade  P.  1 41d,  Middelbourg. 

Bell  (James  B.),  Ingenieur  Civil,  Addison  Road,  42,  London  W. 

Bell  (Mile  N.-1L),  Addison  Road,  42,  London  W. 

Bellemare  (E.),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  franchise  de  Buenos- 
Ayres,  Buenos-Ayres. 

Belleville,  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Membre  de  la  Commission 
d’Organisation  du  Congres,  rue  de  Fontenelle,  5 bis,  Rouen. 

Benard  (Georges),  Fabricant  de  chocolat,  rue  des  Jacobins,  2,  Blois. 

Benedix  (Joseph),  Ingenieur,  Commissaire-Voyer,  Florennes  (Belgique). 

Benjamin  (Gaston),  Transports  par  eau,  boulevard  de  la  Bastille,  8,  Paris. 

Benoit-Falaise  (Alphonse),  President  de  la  Federation  de  la  Batellerie  beige, 
Angleur  (Belgique). 

Bergere  (Alfred-Louis),  President  du  Conseil  d’Administration  du  Canal  de  la 
Sambre  a l’Oise,  rue  des  Mathurins,  64,  Paris. 

Bernard  (Henri),  Inspecteur  General  des  Pouts  el  Chaussees  en  rctraite, 
boulevard  Haussmann,  56,  Paris. 

Bernhardt  (E.),  Ingenieur,  Klopstockstrasse,  25,  Berlin  S.  W. 

Bertaux  (Victor),  President  de  la  Ligue  de  l'lndustrie,  du  Batiment  et  des  Tra- 
vaux Publics,  rue  Auber,  19,  Bruxelles. 

Berthelier  (F.),  Directeur  General  des Usines Muller,  boulevard  de  la  Bastille,  8, 
Paris. 

Bertrand  (Frederic),  President  des  Chambres  syndicales  de  l’lndustrie  el  du 
Batiment,  avenue  de  Clichy,  100,  Paris. 

Bertrand  (Georges-Nicolas),  Delegue-Rapporleur  dc  la  Federation  de  la  Batellerie 
Beige,  rue  Van  Maerlant,  60,  Anvers. 

Bertrand  (Leon),  Ingenieur-Adjoint  a la  Direction  de  la  Conipagnie  Parisicnno 
d'Eclairage  et  dc  Chauffage  par  le  gaz,  rue  Condorcet,  6,  Paris. 

Bethencourt  (Cardozo  Leon  dc),  Membre  du  Syndicat  maritime  de  France  et  du 
Conseil  d’enseignement  des  peches  rnaritimes,  Directeur  du  journal  le  Moni- 
teur  Maritime,  rue  de  Rennes,  74,  Paris. 
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Beiimer  (Dr  W.),  Depute,  Secretaire  General,  Schumannstrasse,  4,  Dus- 
seldorf. 

Bezangon  (F.),  Chef  do  Division  a la  Prefecture  de  Police,  Meinbre  de  la  Com- 
mission de  Surveillance  des  bateaux  a vapeur,  rue  Le  Goff,  1,  Paris. 

Bianco  (Auguste),  Capitaine  de  vaisseau,  Attache  naval  d’ltalie,  Amhassade 
d’ltalie,  Londres. 

Biddle  (John),  Captain,  Corps  of  Engineers,  U.  S.  A.,  Manila  (lies  Philippines). 

Biegeleben  (Freiherr  Max  von),  Grossherzoglich  Hessischer  Rheinschiffahrts 
Bevollmachtigter  und  Oberfinanzrath,  Wilhelminenplatz,  15,  Darmstadt. 

Bigotti  (L.),  Lieutenant  General,  via  Private,  5,  Turin. 

Billard  (Emile),  Courtier  Maritime,  Grand  Quai,  67,  Le  Havre. 

Billet  (J.-A.),  Membre  de  la  Ligue  de  I'lndustrie,  du  Batiment  el  des  Travaux 
publics,  rue  Pacheco,  89,  Bruxelles. 

Billy  (Edouard  de),  Ingenieur  au  Corps  des  Mines,  boulevard  de  Courcelles,  75, 
Paris. 

Bindemann,  Wasserbauinspector  beim  Wasserausschuss,  Berlin. 

Bixby  (W.-H.),  Major,  Corps  of  Engineers  U.  S.  A.,  U.  S.  Engineer  office,  Cin- 
cinnati (Ohio). 

Blage,  Directeur  de  laCompagnie  des  Chemins  de  fer  du  Midi,  boulevard  Ilauss- 
mann,  52  bis,  Paris. 

Blanchet  (Louis),  Directeur  des  Messageries  fluviales  de  Cochinchine,  rue  Tait- 
hout,  45,  Paris. 

Blenkinsop.  Ingenieur  du  Kaiser- Wilhelm-Canal,  Rendsburg  (Allemagne). 

Blet  (fds),  Negotiant  en  bois,  rue  de  Seine,  18,  Ivry-Port  (Seine). 

Blondel  (Andre),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  attache  au  Service  central 
des  Pharos  ct  Balises,  avenue  de  Labourdonnais,  41,  Paris. 

Blumcke  (Richard),  Directeur-Schiffs-w.  Maschinenbau-Actien  Gesellschaft, 
Mannheim. 

Blunt  (William  T),  U.  S.  Assistant  Engineer,  P.  0.  Box,  142,  Toledo,  Ohio, 
U.S.  A. 

Boel  (Gustave),  Senateur,  Industriel,  place  Gharles-Rogier,  16,  Bruxelles. 

Boes  (Theodor),  Geheimer  Baurath,  Naumburg-s/Saale. 

Boileau  (Henri),  Ingenieur,  rue  de  la  Victoire,  60,  Paris. 

Boin  (G.),  Membre  de  la  Charnbre  de  Commerce  de  Paris,  boulevard  Malesherbes, 
10,  Paris. 

Boissiere  (Albert),  Ingenieur  de  la  Compagnie  Parisienne  du  Gaz,  boulevard 
Magenta,  124,  Paris. 

Bonamis  (Florimond),  Conducteur  Principal  des  Pouts  et  Chaussees,  Jambes- 
Namur. 

Bonhomme  (Arnold),  Echevin  de  la  ville  de  Maestricht,  Membre  des  Etats  pro- 
vinciaux,  Membre  de  la  Charnbre  de  Commerce  et  de  Fabrique,  President  de 
la  Compagnie  Maestrichtoise  de  Navigation  a vapeur,  President  de  la  Caisse 
d’epargne  communale,  Place  d'Armes,  Maestricht. 

Bonnardel  (Jean),  President  de  la  Compagnie  generate  de  Navigation  II.  I'.  L.  M., 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  des  Champs-Elvsees, 
44,  Paris. 

Bonnetty  (Leonce),  Conducteur  des  Pouts  el  Chaussees,  rue  Serval,  16,  Douai 
(Nord). 
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Boon  (Jacques),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  de  l'lndustrie,  du  Batiment 
et  des  Travaux  publics,  chaussee  de  Mons,  551,  Bruxelles. 

Borde  (Gustave),  de  la  Mai  son  J.  Freligny  et  Ills,  lie  Lacroix,  Rouen. 

Bordeck  (Gustav),  K.  K.  Bauratb,  Strombaudirection , Ferdinandsplalz,  2, 
Wien  I. 

Borderie  (Antoine),  Ingenieur  Civil,  Entrepreneur  de  Travaux  maritimes, 

Cette. 

Borgatti  (Chevalier  Edmondo),  Ingenieur  du  Genie  civil,  Direction  des  Travaux 
du  port,  Venise. 

Borhek  (de),  Delegue  d’Autriclie-Hongrie  a la  Commission  Europeenne  du 
Danube,  Galatz. 

Borniche,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  Franeaise  d’Anvers,  des 
deux  Flandres  et  du  Limbourg,  place  du  Meir,  1 A,  Anvers. 

Bosmans  (Louis),  Echevin  des  Travaux  Publics,  rue  de  la  Station,  155,  Louvain. 

Bosquet  (F.),  Membre  de  la  Ligue  de  l'lndustrie,  du  Batiment  et  des  Travaux 
publics,  rue  de  la  Prosperite,  14,  Bruxelles. 

Bosquet  (Leon),  Directeur  de  la  Societe  navale  de  l’Ouest,  rue  Lafayette,  19, 
Paris. 

Bouche  (Jean),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  de  Brezelz,  Bordeaux. 

Boucheron  (Albert),  Secretaire  de  la  Chambre  Syndicale  des  Bois  de  Sciage  el 
d’lndustrie,  quai  d’lvry,  11,  Ivry  (Seine). 

Bouffet,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Carcassonne. 

Bouillet,  Ingenieur  hydrographe  en  Chef  de  la  Marine,  rue  Daubigny,  G,  Paris. 

Boule  (Auguste),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite, 
rue  Washington,  7,  Paris. 

Bouquet  de  la  Grye,  Membre  de  FInstitut,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du 
Congres,  rue  de  Belloy,  8,  Paris. 

Bourgeois,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Douai. 

Bourgoignie  (Leonce),  Ingenieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  Bru- 
xelles, 7,  Termonde. 

Bourgougnon,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Nice. 

Bourguin,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Reims. 

Bourquelot,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Marbeuf,  9, 
Paris. 

Bouruet-Aubertot  (Hector),  Ingenieur,  rue  Fran<jois-Ier,  G,  Paris. 

Boutillier,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  rue  de 
Madrid,  24,  Paris. 

Boutroux  (Paul),  Negotiant  en  bois,  President  du  Commerce  des  bois  de  la 
Nievre,  rue  du  Sort,  5,  Nevers. 

Boutteville,  Ingenieur  en  clief  des  Ponts  et  Chaussees,  Inspecteur  General  des 
Travaux  Publics  des  Colonies,  Membre  de  la  Commission  d'Organisation  du 
Congres,  Ministere  des  Colonies,  Paris. 

Bouvaist,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Vesoul. 

Bouvard-Chatelet  (Robert  de),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  Zara 
(Autriehe). 

Boverat  (M.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  Coq-Heron,  7, 
Paris. 

Bovers  (A.-B.),  Sansoune  Street,  101,  San  Francisco. 
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Bovet  (Armand  de),  Administrateur  delegue  de  la  Societe  generate  de  Touage  et 
de  Remorquage,  Secretaire  du  Comite  technique  et  de  redaction  du  Congres, 
Chaussee-d’Antin,  04,  Paris. 

Bovie  (Emile),  Ingenieur  en  chef.  Directeur  ties  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  Tou- 
louse, 14,  Bruxelles. 

Brackebusch  (Wilhelm).  Fahricant  (Memhre  du  Kanalverein  fur  Niedersachsen), 
Georgstrasse,  IS1,  Hanovre. 

Brancher  (Marie-Antoine),  Ingenieur-Construcleur  (organes  de  transmission), 
rue  Mogador,  0,  Paris. 

Brandt  (l)'  Otto),  Geschaftfiihrer  des  Handelskammer,  Elherfelderstrasse,  5, 
Dusseldorf. 

Brauwer  (Alphonse  de),  Expediteur,  Juge  au  Tribunal  de  Commerce,  Conseiller 
provincial  du  Brabant,  rue  des  Boiteux,  12,  Bruxelles. 

Bredius  (Jean-P.),  1.  C.,  Representant  des  chanliers  « Conrad  » Haarlem  et 
d'autres  usines  hollandaises  et  nord-americaines,  Casilla  Correo,  1419,  Buenos- 
Ayres. 

Brennecke  (Ludwig),  Marine  Oberbaurath  hafenhau  Director,  Kaiserliche  Werft, 
Wilhelmshaven. 

Bressand  (Joseph),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Saint-Dizier, 
Memhre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Langres. 

Breuer  (J.),  Ingenieur,  rue  de  la  Paix,  10,  Paris. 

Brian  (Santiago),  avenida  de  la  Repuhlica,  51,  Buenos-Ayres. 

Bricard  (Henri),  Directeur  de  l’exploitation  des  Forges  et  Chantiers  de  la 
Mediterranee,  boulevard  d’Harfleur,  51,  he  Havre. 

Brinzinger  (Albert),  Baumeister,  Yorsland  des  Gewerhe-Yereins,  Oltilienstrasse, 
15,  Esslingen  a/N. 

Brion  (Hypacio-Frederico  de),  Capitaine  de  Corvette,  107,  C.  do  Marquez 
d’Alrantes,  Lisbonne. 

Broemel  (Max),  Generalsecretar-Mitglied  des  Deutschen  Reichstags-und  der 
Preussischen  Abgeodnetenhauses,  Matthaihirchstrasse,  0,  Berlin  VV. 

Broome  (L.),  Commandant  du  Corps  des  Ponts  et  Chaussees,  Karlavijen,  28, 
Stockholm. 

Brossabd  (J.),  Ingenieur  Civil,  Haiphong. 

Brosselin,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard  Malesherbes,  89, 
Paris. 

Brouwers  (Gust.),  Industriel,  rue  Rubens,  27,  Bruxelles. 

Brown  (Andrew),  Member  of  Inst.  Civil  Engineers,  Castlehill,  Renfrew  (Near), 
Glasgow. 

Bruges  (Yille  de),  Administration  communale,  Bruges. 

Bruneel  (Oct.),  Echevin  du  Commerce,  Gaud. 

Bruyer  (Emile-Louis),  Negotiant,  quai  d’lvry,  71,  Ivry-Port. 

Bubendey  (I.-F.),  Professor  der  Tescbischem  Hochschule  Yorsitzender  des  Canal 
Vereins  fiir  Hebung  der  Deutschen  Fluss-und  Kanalschiffahrt,  Wurzburger- 
slrasse,  1 II,  Berlin  W. 

Buchheister  (M.),  Wasserbau-Director  der  Freien  und  Hansestadt,  Hambourg. 

Bueren  (Hemrich),  Kaufmann,  Minister  i/W. 

Bunzaburo  (Ohata),  Ingenieur  de  la  Marine  japonaise,  boulevard  des  Invalides, 
44,  Paris. 


I.ISTE  GENERATE  DES  ADHERENTS. 


7 f 


Buquet  (Paul),  Direeteur  de  l’Ecole  Centrale,  Ancien  President  do  la  Societe  des 
Ingenieurs  Civils,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Montgol- 
fier, 1,  Paris. 

Burck  (Charles),  Consul  de  la  Republique  Argentine,  Bismarkstrasse,  21,  Mann- 
heim. 

Bureau  (Leon),  President  du  Svndicat  nantais  des  Armateurs  et  des  Industriels 
maritimes,  rue  Cresset,  15,  Nantes. 

Butler  (M.J.),  Chief  Engineer  B.  of  Q.  R.,  Napance  (Ontario). 

Butticaz.  Ingenieur,  Direeteur  des  Services  Industriels  de  la  Yille  de  Geneve, 
Geneve. 

Cadart  (Gustave),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Chaumont. 

Cadiat,  IT.  d’lngenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Romorantin. 

Caland  (Pierre),  Ancien  Inspecteur  en  chef  du  Waterstaat,  rue  Van  de  Spieghel, 
18,  La  Ilaye. 

Calheiros  da  Graga  (Francisco),  Capitaine  de  Vaisseau,  rue  Silveira  Martin,  90, 
Bio  de  Janeiro. 

Camere  (Anatole-Jules),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  avenue 
d’Aligre,  17,  Chatou  (Seine-et-Oise). 

Campigny  (Nicolas  de),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Zabalkansky,  22, 
Log.  6,  Saint-Petersbourg. 

Campos  (Gaetano  Cesar  de),  Minislere  de  l’lndustrie,  des  Voies  etTravaux  Publics, 
Rio  de  Janeiro. 

Candlot  (Edouard),  Ingenieur,  rue  d’Edimbourg,  18,  Paris. 

Cantacuz&ne  (J.-B.),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  de  Roumanie, 
Strada  Polona,  93,  Bucarest. 

Canter-Cremers  (G.  G.  G.),  Ingenieur,  Culemborg. 

Captier  (Gustave),  Secretaire  de  la  Chambre  syndicale  de  la  Marine  (navigation 
interieure),  Secretaire  du  Comite  des  Finances  du  Congres,  quai  Sain  E-Michel, 
13,  Paris. 

Cardin  (Charles-Gilles),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Nantes. 

Carie  (Paul),  Ingenieur  en  chef  de  la  Societe  des  Forges  et  Chantiers  de  la  Medi- 
terranee,  rue  Murillo,  4,  Paris. 

Carimantrand  (Jules),  Administrateur  delegue  de  la  Compagnie  de  Touage  et 
Transports  de  la  Seine,  de  Conflans  a la  mer,  rue  de  Chateaudun,  39,  Paris. 

Carl  (Ferdinand),  Magistralsrath-und  Redakteur,  Further  Strasse,  2 a,  Niirnberg. 

Carlier  (Emile),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  Membre 
de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  Decamps,  15,  Paris. 

Carling  (W.),  Ingenior,  Norrkoping  stadl  Bygzuadschef,  Norrkoping  (Suede). 

Carnot  (Ernest),  Administrateur  des  Messageries  maritimes,  Ancien  Depute,  ave- 
nue d’lena,  64,  Paris. 

Carny  (Leon),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Pont-Saint-Vincent  (Meurthe-et- 
Moselle). 

Carpentier  (Alcindor),  Secretaire  de  la  Societe  de  Remorquage  de  1 ’Oise,  Chernin 
du  halage,  Margny-lez-Compiegne. 

Carrette-Dutoit,  Industriel,  President  de  la  Societe  francaisede  bienfaisance  de 
Tournai,  Chaussee  d’Antoing,  Tournai. 

Cay  (William  Dyce),  M.  Inst.  C.  E.,  F.R.S.E,  Albyn-Place,  I,  Edinburg. 
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Chambeyron  (J.-B,),  Ingenieur,  rue  tie  Lodi,  12,  Saint-Etienne. 

Chambon  (Frederic-Auguste),  Conducleur  ties  Pouts  et  Chaussees,  Damery 
(Marne). 

Chamussy,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Macon-Charolles,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Macon. 

Chandeze,  Direcleur  du  Commerce,  Ministere  du  Commerce,  tie  l’lndustrie,  ties 
Postes  et  ties  Telegraphes,  Paris. 

Chapelot  (B.),  lmprimeur,  50,  rue  et  passage  Dauphine,  Paris. 

Chardon  (A.),  Directeur  de  la  Societe  de  Traction  electrique  des  bateaux,  Douai. 

Chargueraud  (A.),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  de  Conde,  16,  Paris. 

Chatelin,  President  du  Syndicat  ties  Entrepreneurs  de  Travaux  publics  tie  France. 
Faubourg-Montmartre,  10,  Paris. 

Chaudoye  (J  ),  Directeur  General  tie  la  Societe  des  Ateliers  et  Ghantiers  de  la 
Loire,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  boulevard  Hauss- 
mann.  11  bis , Paris. 

Chaumelin,  Chef  tie  l’Exploitation  a la  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime 
de  Suez,  rue  Charras,  9,  Paris. 

Ch6deville  (Armand),  Tresorier  tie  la  Chambre  syntlicale  du  Papier  et  ties  Indus- 
tries qui  le  transforment,  rue  Bertin-Poiree,  9,  Paris. 

Chenu  (Emile),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  Defacqz,  98,  Bruxelles. 

Chevalier  (Henry),  Entrepreneur  de  balellerie  du  Rhone,  Serves-Erome  (Drome). 

Choquet  (Ed.),  Membre  tie  la  Chambre  tie  Commerce  tie  Paris,  rue  Chariot,  5, 
Paris. 

Choron,  Administrateur  tie  la  Compagnie  nouvelle  du  Canal  tie  Panama,  rue 
Louis-le-Grand,  7,  Paris. 

Christophe  (Georg),  Directeur  du  port  de  Cologne,  Hafenamt,  Cologne-sur-Rhin. 

Cbristophe  (Paul),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  du  Clocher,  35, 
Bruxelles. 

Christophersen,  Consul  General  a Anvers,  Anvers. 

Churruca  (Evaristo  tie),  Inspector  General  del  Cuerpo  nacional  tie  Ingenieros  de 
Caminos,  Canales  y Puertos,  y Director  tie  las  Cbras  del  puerto  tie  Bilbao, 
Bilbao. 

Ciccoli  (Louis-Napoleon),  Secretaire  general  tie  « l’Alliance  Baleliere  »,  Syndicat 
professionnel  ties  Mariniers,  rue  Git-le-Coeur,  6,  Paris. 

Claes  (Tobie),  Ingenieur  tics  Ponts  et  Chaussees,  rue  Albert-Grisar,  24,  Anvers. 

Claes  (Mine  Tobie),  rue  Albert-Grisar,  24,  Anvers. 

Claise  (Georges),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Charleville. 

Clarard,  Ingenieur  en  chef  ties  Fonts  et  Chaussees,  Ilourg. 

Clarke  (Lieut,  general  sir  Andrew),  Royal  Engineer,  Portland  Place,  42,  Lon- 
don SW. 

Claude-Lafontaine,  Tresorier  tie  la  Chambre  tie  Commerce  de  Paris,  banquier 
du  V 1 1 Ie  Congres  International  de  Navigation,  rue  de  Trevise,  32,  Paris. 

Clausen,  Wasserbauinspector  bei  tier  Weichselstrom-Bauverwaltung,  Dirschau. 

Claussen  (Federico),  Abtheilungs  Ingenieur  am  Aafenbau,  Bremerhaven. 

Claveille  (Albert),  if.  d’lngenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Perigueux. 

Clavel  (Georges),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Agent  Voyer  en 
chef,  Bordeaux. 

Clerc,  Ingenieur  en  chef  ties  Ponts  et  Chaussees,  Valence. 
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Clercq  (H.  do),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  do  l lndustrie,  du  Bailment 
et  des  Travaux  publics,  Chaussee  d'Alsemberg,  517,  Uccle  (Belgique). 

Clery  (L.),  Ingenieur  des  Bouts  ot  Chaussees,  rue  d’Alise,  I,  Dijon. 

Clover  (Commander  Richard),  U.S.N.,  avenue  Kleber,  18,  Paris. 

Coblentz  (Georges),  Ingenieur  des  I'onts  et  Chaussees,  Honfleur. 

Coene  (J.  de),  Ingenieur,  Ancien  President  de  la  Societe  de  defense  de  la  Seine, 
rue  Etoupee,  20,  Rouen. 

Coiseau  (Louis),  Ingenieur,  Entrepreneur,  avenue  des  Champs-Elysees,  120,  Paris. 

Colas  (Joseph),  Industriel,  quai  de  la  Marne,  16,  Paris. 

Collet  (Charles-Louis-Marie),  Ingenieur  de  la  Charnbre  de  Commerce  de  Dun- 
kerque, rue  du  Chateau,  4,  Dunkerque. 

Collot-Laurent,  President  de  la  Charnbre  de  Commerce  de  Dijon,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Dijon. 

Colson  (C.),  Conseiller  d'Elat,  boulevard  Saint-Germain,  1 39,  Paris. 

Comitato  centrale  per  lo  Sviluppo  della  Navigazione  interna  in  Italia,  San  Bene- 
detto, 3940,  Venezia. 

Commission  pour  la  canalisation  de  la  Moldau  et  de  l’Elbe  en  Boheme, 
Karolinenlhal,  145,  Prag. 

Compagnie  gen6rale  de  Navigation  Havre-Paris-Lyon-Marseille,  avenue 
des  Champs-Elysees,  44,  Paris. 

Compare  (Gaston),  Journal  Le  Transport,  rue  Clignancourt,  12,  Paris. 

Cone.  Sachsischer  Schiffer-Verein,  Dresden. 

Conrad  (J.-F.-II.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat  Neerlandais,  Membre  de  la 
seconde  Charnbre  des  Flats  Generaux,  van  de  Spieghel  Straat,  5,  La  Ilaye. 

Conrad  (Melle),  van  de  Spieghel  Straat,  5,  La  Ilaye. 

Constant  (Pere),  Vice-President  de  la  Charnbre  de  Commerce  de  Nevers, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Nevers. 

Cool  (Wouter  Y.),  Ingenieur  des  Travaux  de  la  Ville  de  Rotterdam,  Maaskade 
\V.  Z.,  12,  Rotterdam. 

Coppieters  (E.-L.),  Ingenieur,  rue  de  la  Gare,  5,  Ostende. 

Corbeaux  (Lucien),  Ingenieur  des  Ponls  et  Chaussees,  Cambrai. 

Cordeiro  (Luciano),  Conseiller  Royal,  Secretaire  perpetuel  de  la  Societe  de 
Geographic  de  Lisbonne,  Lisbonne. 

Cordeiro  de  Sousa  (J.-M.),  Ingenieur,  Chef  des  Services  du  Tage  et  du  port  de 
Lisbonne,  Largo  do  Quintella,  11-2°,  Lisbonne. 

Cordemoy  (Camille  de),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  rue  des  Archives,  11, 
Paris. 

Cor6  (A.),  President  de  la  Charnbre  Syndicale  du  Commerce  des  Bois  a bruler, 
rue  de  Bercy,  242,  Paris. 

Comely  (D1  Anton),  K.  Rector,  Industrieschule  Kaiserlautern,  Commerzienrath 
Woerner,  Aschaffenburg. 

Corr6a  da  Camara  (Frederico),  Ingenieur  en  chef  au  Ministere  de  la  Marine, 
Sao  Joao  Baptista,  68,  Rio-de-Janeiro. 

Corthell  (Elmer  Lawrance),  Civil  Engineer,  Ministerio  de  Obras  Publicas, 
Direccion  General  de  Obras  hydraulicas,  Ingeniero  Consultor,  Buenos-Ayres. 

Corvol  (Georges),  Negociant,  boulevard  Henri-IV,  52,  Paris. 

Costa  Couto  (A.  .1  da),  Chef  de  section  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  Inge- 
nieur du  port  de  Rio-de-Janeiro,  Rua  Conde  de  Baependv,  53,  Rio-de-Janeiro. 
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Costa  Lima  (Polycarpo,  .lose  da),  R.  da  Moinlio  do  Yenlo,  12,  a Lapa,  Lisboa. 

Coucou  (Starotesco),  Commissaire  special  a l’Exposition,  ancien  Ingenieur  en 
chef  de  la  Ville  de  liucarest,  7,  Slrada  Fortuna,  Rucarest. 

Coulon  (Anatole),  Armateur,  quai  des  Chartrons,  55,  Bordeaux. 

Coureau,  Administrates  de  la  Compagnie  generate  de  Navigation,  Chalon-sur- 
Saone. 

Courtois  de  Vigose,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Toulouse, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Toulouse. 

Cousin  (Emile),  Ingenieur,  Directeur  desTravaux  des  ports  et  du  Canal  maritime 
de  Bruges,  rue  Haute,  8,  Bruges. 

Cousin  (Jean),  Sous-Directeur  du  Commerce,  Membre  de  la  Commission  d’Orga- 
nisation du  Congres,  rue  d’Assas,  100,  Paris. 

Cousin  (Jean),  Ingenieur,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Chaussee  de  Char- 
leroi, 26.  Bruxelles. 

Coust6,  ancien  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  Yictor-Hugo,  71,  Paris. 

Couvreur  (Louis),  Ancien  Vice-President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris, 
Membre  du  Comite  consultatif  des  Chemins  de  for.  President  de  la  Commis- 
sion d’Organisation  du  Congres,  rue  Lafayette,  257,  Paris. 

Couvreux  (Abel),  Administrateur  delegue  de  la  Compagnie  du  port  de  Bizerte, 
rue  d'Anjou,  78,  Paris. 

Crahay  de  Franchimont,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Adjoint 
a l’lnspection  generale  des  Travaux  maritimes,  Membre  du  Conseil  des  Travaux 
de  la  Marine,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  de 
Saint-Petersbourg,  45,  Paris. 

Crets  (Edmond),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  du  Chantier  naval  de  la  Societe 
Cockerill,  Ilohoken  pres  Anvers. 

Croix  (W.  K.  du),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Constant  Huygens  Straat,  2 p, 
Amsterdam. 

Crombrugghe  de  Looringhe  (baron  Georges,  Jules  de),  Senateur,  Pont-Latour, 
Bruges. 

Crugnola  (Professeur  Gaetano  Cav.),  Ingenieur  en  chef  de  la  province  deTeramo, 
Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils  de  France,  Teramo  (Abruzzes). 

Csorgeo  (Jules  de),  Conseiiler  d’Etat  au  Ministere  du  Commerce,  Budapest. 

Cucchini  Truvinio,  Ingenieur  Royal,  Directeur  des  Travaux  d’amelioration  de  la 
Bertana,  Corso  Vittorio  Emanuele,  48,  Ferrara. 

Cuissart  (George),  Attache  a la  Legation  de  Siam,  avenue  d'Evlau,  14,  Paris. 

Cuvinot,  Senateur,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  en  retraite, 
Membre  du  Comite  do  Patronage  du  Congres,  rue  de  Phalsbourg,  15,  Paris. 

Daher  (P.),  Gerant  de  la  Societe  J.  et  A.  Pavin  de  Lafarge,  rue  Grignan,  59, 
Marseille. 

Daix  (H. ),  Ingenieur,  Vice-President  du  Syndicat  General  des  Corps  gras, 
Meulan. 

Daligaut  (Edouard-Georges,  tils),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  de 
l Arrivee,  8,  Paris. 

Daligaut  ( Hippolyle-Louis),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  de  l’Arrivee,8, 
Paris. 
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Dalliba.  Membra  de  la  Chambre  de  Commerce  Americaine  de  Paris,  rue  Scribe,  5, 
Paris. 

Darcy,  President  du  Comite  Central  des  Houilleres  de  France,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  chateau  de  Brimborion,  Sevres. 

Dardenne  (A.),  Directeur  Commercial  de  la  Societe  des  Ciments  frangais  de 
Boulogne-sur-Mer,  rue  de  la  Tour,  141,  Paris. 

Darquer  (Ad.),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Calais,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  de  l'Etoile,  16,  Calais. 

Davy  de  Boisroger,  Administrateur  de  la  Compagnie  generale  de  Navigation 
H.  P.  L.  M.,  Granville. 

Daymard  (Victor),  Ingenieur  en  chef  de  la  Compagnie  generale  transatlantique, 
Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  de  Courcelles,  47, 
Paris. 

Dazet  (Georges),  Avocat,  boulevard  Latour-Maubourg,  72,  Paris. 

Debauve,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Beauvais. 

Debeil,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  Louvain,  38,  Bruxelles. 

Debrabandere  (E.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Maeseyck  (Belgique). 

Debray,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Directeur  de  la  Compagnie 
des  Tramways  de  l’Est-Parisien,  rue  Halevy,  12,  Paris. 

Decauville  (Paul),  Ingenieur,  ancien  Senateur,  rue  Matignon,  15,  Paris. 

Dechenne  (Clement),  Membre  de  la  Ligue  de  l’hidustrie,  du  Batiment  et  des 
Travaux  publics,  rue  des  Chartreux,  47,  Bruxelles. 

Decossaux  (Emile),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  l'Alhenee,  7. 
Mons. 

Dedet  (Auguste),  Directeur  de  l’Exploitation  du  Canal  et  des  Mines  de  Wassy, 
Bepresentant  de  la  Compagnie  des  Forges  de  Champagne  et  du  Canal  de  Saint- 
Dizier  a Wassy,  Pont-Varin  par  Wassy. 

Degener  (B.),  Begierungs  Baumeister,  Moltkestrasse,  9,  Coblentz. 

Degermann,  Ingenieur,  Bepresentant  de  MM.  Schneider  et  Cie,  boulevard  Males* 
herbes,  1,  Paris. 

Degroef  (P.),  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et  des  Travaux 
Publics,  Impasse  de  la  Fidelite,  11,  Bruxelles. 

Dehesdin  (Gaston),  Ancien  clove  de  l’Ecole  Polytechnique,  Directeur  de  la  Societe 
des  Etablissements  Henry  Lepaute,  rue  Desnouettes,  1 1 , Paris. 

Dehollain  (E.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  des 
Jeuneurs,  23,  Paris. 

Dejean  (Albert),  Chef  du  Cabinet  du  Ministre  des  Travaux  publics,  boulevard 
Saint-Germain,  202,  Paris. 

D6king-Dura  (A.),  Ingenieur  en  chef  de  la  province  d’Overijssel,  Zwolle. 

D6king-Dura  (fils),  Etudiant, Zwolle. 

Delacenserie  (Arthur),  Affreteur-Expediteur,  rue  de  Naples,  124,  Anvers. 

Delachanal,  Ingenieur  de  la  Chambre  de  Commerce  du  Havre,  rue  du  Docteur- 
Cousture,  32,  Le  Havre. 

Delange  (Maurice),  Constructeur  de  bateaux,  Hoboken  pres  Anvers. 

Delaunay-Belleville,  President  honoraire  de  la  Chambre  de  Commerce  de 
Paris,  Directeur  General  de  FExploitation  a l’Exposition  Universelle  de  1900, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  boulevard  Hichard-Wallace,  17, 
Neuilly-Saint-James. 
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Delegrange  (Paul-Jules-C6sar),  Transporteur  par  can,  Directeur  particulier  de 
la  Compagnie  « Union  Marine  »,  Administrator  des  Transports  fluviaux  du 
Nord,  President  du  Syndicat  des  Courtiers  de  fret  de  la  region  liouillere  du 
Nord  etdu  Pas-de-Calais,  quai  d'Alsace,  41,  Douai.  , 

Delit  (J.-B.),  Entrepreneur,  Membre  de  la  ligue  de  l’lnduslrie.  du  Batiment  et 
des  Travaux  publics,  rue  des  Menapiens,  15,  Bruxelles. 

Delleur  (J.-H.j,  Ingenieur,  Entrepreneur  de  Travaux  hydrauliques,  Boitsfort. 

Deloche  (Rene),  Inspecteur  General  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  Mozart,  78, 
Paris. 

Delocre  (Emile),  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Chaussees  on  relraite,  rue 
Lavoisier,  1,  Paris. 

Delpeuch  (L.),  Delegue  de  la  Chambre  syndicalc  des  Marchands  de  charbons  en 
gros  de  Paris,  rue  Jean-Cottin,  14,  Paris. 

Delsol  (Etienne),  Ingenieur  Civil,  Secretaire  General  de  la  Compagnie  Toulousaine 
de  Navigation,  rue  de  la  Poste,  8,  Toulouse. 

Deluz  (Louis),  Ingenieur  de  la  Correction  de  la  Broye,  Cossonay,  Canton  de 
Vaud. 

Demont,  Delegue  de  la  Chambre  de  Commerce  d’Armentieres,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Armentieres. 

Denefle  (Ainbroise),  Gerant  de  la  Societe  de  traction  electrique  sur  les  voies 
navigables,  boulevard  Montmartre,  19,  Paris. 

Denizot  (Alfred),  Agent  Commercial  de  la  Compagnie  de  Douchy,  rue  de 
Paradis,  50,  Paris. 

Dennery  (Myrthil),  faubourg  Saint-Antoine,  6i,  Paris. 

Denys,  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  de  Courty,  1,  Paris. 

Departemento  nacional  de  Ingenieros,  Calle  Andes,  215,  Montevideo. 

Depret  (Adolphe),  Transports  par  eau,  rue  de  Londres,  36,  Anvers. 

Derode  (L.) , Secretaire  de  la  Chambre  de  commerce  de  Paris,  boulevard 
Sebastopol,  8,  Paris. 

Derome,  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  Compiegne. 

Derville,  Ancien  President  du  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  President  du 
Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  P.-L.-M., 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Fortuny,  57,  Paris. 

De  Salis  (Rodolph  Fane),  Director  North  Staffordshire  Railway  C°,  Barlston  Gar- 
den, 54,  London  S.  W. 

Descans  (Jules),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  de  l’lldpifal,  Turnhoul, 
(Belgique) 

Desomer  (Achille),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  quai  Long,  7G,  Bruges. 

Desprez  (II.),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Membre  de  la  Commission  d’Or- 
ganisalion  du  Congres,  rue  Cardinet,  50,  Paris. 

Deutsch  (Les  fils  de  A.),  Baflineurs  de  petrole,  rue  de  Chaleaudun,  50,  Paris. 

Deutsch  (J  ),  Ingenieur- Administrations-Rath-und  delegirter  der  K.  K.  Donau 
Dampfschiffahrts  Gesellschaft  in  Wien.  Lindengasse,  2.  Wien  VII. 

Devincet  (Antoine-Pierre-Franeois),  Conducteur  principal  des  Pouts  el  Chaus- 
sees, rue  Penchienalti,  12,  Nice. 

Deviolaine  (Emile),  Mailre  de  Verrerie,  Conseiller  General  de  l'Aisne,  Soissons. 

Devos,  Ingenieur  en  chef  adjoint  a Flnspection  Generale  des  Travaux  publics  des 
Colonies,  rue  deVerneuil,  44,  Paris. 
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Didier  (Alfred),  Vice-Presidenl-Tresorier  de  la  Chambre  Syndicale  des  Entre- 
preneurs de  menuiseric,  avenue  Victoria,  18,  Paris. 

Dillon-Groker  (T.  F.),  Gentleman,  49,  Upper  Bedfort  Place,  Russell  square,  Lon- 
don E.  C. 

Direction  des  Congres,  97,  quai  d'Orsay,  Paris. 

Direction  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  P.-L.-M.,  rue  Saint- 
Lazare,  88,  Paris. 

Direction  des  Voies  navigables  et  des  Routes  de  la  R6gion  de  Saint- 
Petersbourg,  rue  Bronnitskv,  10,  Saint-Petersbourg. 

Disch  (Michael),  Direktor  der  Act.-Gesellschaft  fiir  Handel  und  Schiffahrt  II.  A. 
Disch  Duisburg  a/Bhein. 

Discry  (Gustave),  Induslriel,  Membre  Admimstrateur  de  U Association  desBateliers 
de  Liege,  Andenne  (Belgique). 

Dlougoche  (Stanislas  de),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Obrino. 
(Russie). 

Dobson-Douglas,  Membre  de  la  Societe  americaine  des  Ingenieurs  Civils,  Blen- 
heim (Nouvelle-Zelande) . 

Dollot  (Emile),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  rue  Viete,  9,  Paris. 

Domming  (von),  Geheimer  Baurath,  Wilhelmstrasse,  80,  Berlin,  W. 

Doniol,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  5,  villa  de  la 
Tour,  96  bis , rue  de  la  Tour,  Paris. 

Doniol,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Brule-Maison,  20,  Lille. 

Dreyfus  (Silvain-Ernest),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard  St-Martin, 
15,  Paris. 

Dubrujeaud  (L. ), Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris, rue  Freycinet,  4, 
Paris. 

Duchateau,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dunkerque,  rue  des  Bas- 
sins,  57,  Dunkerque. 

Duchesne  (Ernest),  Ingenieur  Civil,  Membre  du  Conseil  Superieur  de  la  Marine 
marcbande,  avenue  du  Chemin-de-fer,  64,  Le  Vesinet  (Seine). 

Duclout,  Inspecteur  General  de  la  Navigation  et  des  Ports  de  Buenos-Ayres , 
Buenos-Ayres. 

Ducrocq  (Theophile-Louis-Olivier),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard 
Francois-Pr,  29,  Le  Havre. 

Duez  (Nestor),  Administrateur  de  la  Societe  anonyme  du  Canal  de  Blaton  a Afh 
et  de  la  Dendre  canalisee,  rue  de  Naples,  53,  Ixelles-Bruxelles. 

Dufayet  (Jean),  Constructeur,  rue  de  la  Roquette,  57,  Paris. 

Dufourny  (Alexis),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  de  lrcclasse  des  Ponts  et  Chaus- 
sees, rue  do  la  Limite,  104,  Bruxelles. 

Dufrene  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  avenue  Malakoff,  159, 
Paris. 

Dulait  (Julien),  Administrateur-Gerant  de  la  Societe  “ Electricite  et  Ilydrau- 
lique  ” a Jeumont  (Nord),  et  a Charleroi  (Belgique),  Charleroi. 

Dumas  (Albin),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  Secretaire  de  la  redaction 
du  “ Genie  Civil  ”,  rue  de  la  Chaussee-d’Antin,  6,  Paris. 

Dumas  (F.),  Directeur  de  la  Compagnie  de  halage“du"Nord-Est,  rue  Drouot,  22, 
Paris. 

Dum6nil-Lebl6  (Louis),  Armateur,  rue  Victor-Hugo,  106,  Le  Havre. 
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Dumur,  Ingenieur  ties  Ponls  et  Cliaussees,  Forcalquier. 

Duperre  (Amiral),  President  de  lTnjon  de  Yachts  Franeais,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  rue  Frederic-Basliat,  7,  Paris. 

Dupont.  President  de  Section  an  Tribunal  de  Commerce  de  la  Seine,  place  Saint- 
Sulpice,  1,  Paris. 

Dupont  (Paul,)  Ingenieur  des  Ponts  et  Cliaussees,  rue  Sainl-Maur,  19,  Rouen. 

Duprat  (Joseph),  Directeur  de  la  Compagnie  des  Chargeurs  Reunis.  Membre  de 
la  Commission  d’Organisation  du  Congres.  boulevard  des  ltaliens,  11,  Paris. 

Durassier,  Directeur  de  la  Marine  marchande,  Minislere  de  la  Marine,  Paris. 

Diising,  Kdniglicher  Baurath,  Alte  Luisenstrasse,  1 1,  Postdam. 

Dusuzeau,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussees,  Amiens. 

Duval,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Saint-Nazaire,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Saint-Nazaire. 

Dykes  (C.-R.),  Esq.,  General  Manager,  Rochdale  Canal  Company,  Manchester. 

Eells  (Howard),  President  of  the  Bucyrus  Company-Steam  shovels  and  Dredges, 
Cleveland. 

Egan  (Edward),  Oberingenieur  im  kdniglicb  ungarischen  Handelsministerium, 
Budapest  11. 

Egan  (Mine  Edward),  Handelsministerium,  Budapest  11. 

Egan  (William),  Rlieder,  Inhaber  des  Rheinische  Transport  Gesellschaft,  Franc- 
furt  a/M. 

Elenkovski  (J.-N.),  Ingenieur  des  Voiesde  Communication,  Kostroma  (Russie). 

Engel  (Konrad),  Koniglicher  Bergmeister,  Essen-Ruhr,  Lindenallee,  67  (Alle- 
magne). 

Engel  (Wilhelm),  Director  derOester-Nordwest  Dampfschiffahrt  Gesellschaft,  Leip- 
ziger  Strasse,  29,  Dresden. 

Engels  (Fernand),  Ingenieur  a la  Sociele  anonyme  des  Installations  maritimes  de 
Bruxelles  (adjoint  an  Service  du  Rcmorquage),  rue  du  Prince-Royal,  18,  Ixelles- 
Bruxelles. 

Engels  (11.),  Geheimer  Hofrath  und  professor,  Schnorrstrasse,  50,  Dresden. 

Equer,  Ingenieur  des  Ponls  et  Cliaussees,  boulevard  du  Montparnasse,  85, 
Paris. 

Ermerins  (J.-G.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Flessingue. 

Ernst  (Georg  Eberhard),  Libraire,  Editeur  des  journaux  : Centralblat  der  Bau- 
verwallung  ; Zeitschrift  fiir  Bauwesen,  Willielmslrasse,  90,  Berlin  W.  66. 

Esteve,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Cette,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  Cette. 

Estier  (Henri),  Armateur,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Marseille,  rue 
Paradis,  415  ',  Marseille. 

Eyriaud-Desvergnes,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Cliaussees,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  de  Narbonne,  1,  Paris. 

Eyrolles  (Leon),  Directeur  de  l’Ecole  speciale  de  travaux  publics,  12,  rue  du 
Sommerard,  Paris. 

Faber  (Eduard),  K.  Bauamtsassessor.  Yorslanddestechnischen  Amtes  baycrischen 
Ivan al- Vere ins,  Niir n berg. 

Fadeieff  (Pierre),  Senateur,  lvanovskaija,  4,  Saint-Petersbourg. 
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Faga  (Charles),  Entrepreneur  do  Travaux  publics,  boulevard  des  Balignolles,  55, 
Paris. 

Falicon  (Conte  di),  Capitano  di  Vascello,  President  da  « La  Lega  Navale  Italiana, 
Spezia  (llalie). 

Falloise  (Henri),  Industriel,  Exportateur,  boulevard  du  Nord,  50,  Bruxelles. 

Farago  (Leopold),  Conseiller  de  Section  au  Ministere  de  l’Agricullure,  Budapest. 

Fargue,  Inspecteur  General  des  Fonts  et  Chaussees  en  retraite,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Margueritte,  10,  Paris. 

Faria  (Pedro  Garcia),  Ingenieur  des  Chemins,  Canaux  et  Ports,  Plaza  Duque  Medi- 
naceli,  1 bis  pral,  Barcelone. 

Faucheur  (Edmond),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Lille,  square 
Bameau,  15,  Lille. 

Faure  (Gabriel),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Bordeaux,  Membre  du 
Comile  de  Patronage  du  Congres,  Bordeaux. 

Faure  (Louis),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Nimes. 

Fendius  (E.),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  Forgeur,  2, 
Liege. 

Feraud  (Augustin),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Marseille,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Palais  de  la  Bourse,  Marseille. 

Ferm6  (Gabriel),  Pharmacien  de  lrc  classe,  Vice-President  de  la  Chambre  des 
Negociants-commissionnaires  et  du  Commerce  extericur,  cite  Trevise,  9, 
Paris. 

Fernez  (F.-A.),  Transporteur  par  eau,  rue  de  la  Paix,  10,  Paris. 

Feron,  Conseiller  General  de  la  Seine,  Route  Strategique,  52,  Suresnes. 

Fischer  (Robert),  Adjoint  (assistant)  a l’Ecole  superieure  d'Agriculture,  Furken- 
schanze,  Wien  XIX. 

Flamant,  Inspecteur  General  des  Fonts  et  Chaussees,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  rue  Littre,  1 , Alger. 

Fleischmann  (Eduard),  K.  Bauamtmann,  Aschaffenburg. 

Fleury  (Jules),  Ingenieur  Civil,  rue  du  Pre-aux-Clercs,  12,  Paris. 

Fontaine  (Arthur-Jean-Bapliste),  Inspecteur  General  honoraire  des  Fonts  el 
Chaussees,  rue  Legaux-Garland,  5,  Dijon. 

Fontes,  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  Bomigui&re,  5, 
Toulouse. 

Forchheimer  (Prof.  Dr  Ph.),  0,  0,  Professor  der  Wasserbaues  A.  1).  K.K.  Tech- 
nischen  Hochschule,  Graz  (Autriche). 

Forget  (Robert),  Administrateur  delegue  de  la  Societe  « Transmission,  Transport 
et  Traction  »,  Square  La  Bruyere,  1,  Paris. 

Forgo,  I ngenieur  en  chef  Royal  Ilongrois,  Maria  Valeria  Uteza,  14,  Budapest. 

Foucher  (G.),  Vice-President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  du 
faubourg-Poissonniere,  175,  Paris. 

Fournier  (Jules),  Proprietaire,  Villenoy,  pres  Meaux. 

Frangois  (A.),  Membre  de  la  Ligue  de  l’Industrie,  du  Batiment  et  des  Travaux 
publics,  rue  du  Cornet,  18,  Bruxelles. 

Frans  (Henri),  fabricant,  rue  des  Augustins,  8,  Malines. 

Franz  (Hugo),  K.  K.  Baurath  im  Ministerium  des  Innern  Drahtgase,  2. 
Wien  I. 

Franzius  (L.),  Oberbau-Director,  21,  Werderstrasse,  Bremen. 
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Fresez  (Auguste),  Ingenieur,  rue  du  Trone,  219,  Bruxelles. 

FrOtigny  (Ferdinand),  Armateur,  rue  Centrale,  15,  Rouen. 

Friedrich  (Adolf.),  0.  0.  Professor  und  Rector  des  K.  K.  Hochschule  fur  Bodon- 
luiltur  in  Wien,  Wien. 

Frison  (Maurice),  Avocat  a la  Cour  d'Appel,  rue  Lebeau,  57,  Bruxelles. 

Frouchkowski,  Ingenieur,  rue  Bronnitski,  Saint-Petersbourg. 

Frowein  (August),  President  du  Conseil  d’ Administration  des  Dampfschiffabrl 
Gesellschaft  fur  den  Nieder  und  Mittelrhein,  Elberfeld. 

Fumouze,  Vice  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  de  Saint- 
Petersbourg,  20,  Paris. 

Gadea  (Enrique),  Ingenieur  en  Chef,  Secretaire  de  la  « Inspeccion  central  de 
Senates  Maritimas  »,  Calle  de  San  Juan,  58,  Madrid. 

Gaffree  (C.),  Indust  riel  et  Entrepreneur  du  port  de  Santos,  Santos  (Bresil). 

Galezowski  (L.),  Ingenieur  du  Service  Central  des  Chemins  de  fer  de  l’Etat, 
boulevard  du  Montparnasse,  74,  Paris. 

Gallavresi  (Felice),  Ingenieur,  4,  Via  Andegari,  Milano  (Italie). 

Gallice  (Georges),  Ancien  eleve  de  l’Ecole  Polyteclmique,  rue  d’Anjou,  10, 
Paris. 

Galliot  (M.  F.),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Dijon. 

Ganahl  (Clias.  J.  de),  Director  Gerente.  Cle  Navigadora  « La  Huastico  », 
Tampico. 

Garau  (Marcel),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Carcassonne. 

Gariel,  Membre  de  l'Academie  de  Medecine,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et 
Chaussees,  Delegue  a l’Organisation  des  Congres  a l'Exposition  Universelle  de 
1900,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Edouard-Detaille,  0, 
Paris. 

Garlinck  (F.),  Affreteur,  avenue  du  Sud,  154,  Anvers. 

Gamier  (H.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  quai  d'Orsay,  105. 
Paris. 

Garreta  (Henri),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  d’Espagne,  12, 
Bayonne. 

Garrido  (Justo  Gonzalo),  Ingeniero  de  Caminos,  Canales  y Puertos,  plaza  de  las 
Monjas,  Huelva  (Espagne). 

Gauthiot  (Charles),  Secretaire  General  de  la  Societe  de  Geographie  commerciale. 
rue  de  Tournon,  8,  Paris. 

Geek  (Fritz),  Ingenieur,  Geschaftsfuhrer  fur  den  Mittellandkanal  Prinzens- 
trasse,  15,  Hannover. 

Gehlsen  (H.),  Fabrik.  u,  Werftbesitzer,  Gliickstadt  i/Holstein  (Allemagnej. 

Genard  (Hector),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue 
Capouillet,  56,  Bruxelles. 

Gensel  (W.  Julius),  Dr  Jur.  Secretar  der  Handelskammer  Leipzig,  Neue  Borse 
Leipzig. 

G6rard  (Leon),  Ingenieur  electricien,  Ancien  President  de  la  Societe  des  Inge- 
nieurs  sortis  de  l'Ecole  Polytechnique  de  Bruxelles, rue  Royale,  85,  Bruxelles. 

G6rardin  (Paul),  Redacteur  en  chefde  « La  Navigation  »,  Bourse  de  Commerce,  147, 
Paris. 

Gerdau  (B.),  Oberingenicur,  Neanderstrasse,  Diisseldorf. 
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Germelmann  (Wilhelm),  Gelieimer  Baurath  im  Preussischen  Ministerium  der 
OfTent liclien  Arbeilen,  Berlin. 

Getten  (Maxime),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Oran. 

Ghercbvanof,  Directeur  de  1’lnstitut  des  Voies  de  Communication,  Zabalkanski,9, 
Saint-Petersbourg. 

Ghercevanof  (Mme),  Zabalkanski,  9, Saint-Petersbourg. 

Ghyoot  (A.  J.  C.  P.),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  place  de  Coninck,  5, 
Anvers. 

Giaccone  (P.),  Inspecteur  du  Genie  Civil,  Ingenieur  en  chef  du  port  de  Genes, 
Genes. 

Gibert  (Armand-Augustin-Bressole),  President  de  la  Compagnie  de  lialage  du 
Nord-Est,  Administrateur  de  la  Societe  du  Canal  de  jonction  de  la  Samhrc  a 
l’Oise,  avenue  deWagram,  127,  Paris. 

Gillemon  de  Cock  (A.),  Consul  du  Mexique,  Bruges. 

Gillet  (Alfred),  Secretaire  de  la  Chambre  Svndicale  des  Bois  a bruler,  rue  Saint- 
Ferdinand,  9,  Paris. 

Gillmore  (Horatio  G.),  Assistant  naval  constructor  U.  S.  N.,  avenue  Kleber,  18, 
Paris. 

Girandier,  Exploitant  de  carriere,  ancien  Juge  au  Tribunal  de  Commerce, 
place  de  l’Eglise,  10,  Bagneux  (Seine). 

Girardon  (Henri),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  quai  des  Brotteaux,  5, 
Lyon. 

Gireau  (Claude-Fran<jois),  Conducteur  principal  des  Ponls  et  Chaussees, 
Saint-Julien-sur-Deune,  par  Saint-Berain-sur-Deune  (Saone-et-Loire). 

Gloger  (Hans),  Rechtsanswalt-und  Notar,  Reichenbach  (Schlesien). 

Gobert  (Auguste),  Ingenieur  honoraire  des  Mines,  President  du  Cercle  des  Instal- 
lations maritimes  de  Bruxelles,  Chaussee  de  Charleroi,  222,  Bruxelles. 

Gockinga  (R.  II.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Leeuwarden. 

Goddard  (L.  W.),  Secret.  M.  Am.  Soc.  C.  E.  Park  Street,  57,  Grands  Rapids 
(Michigan). 

Godebski,  Sous-Chef  de  Bureau  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  boulevard 
Saint-Germain,  244,  Paris. 

Goebel  (Karl  Anton),  Oberbaurath  und  Vertreter  der  Konigl.  Sachs.  Regierungs- 
Antonstrasse,  14  p,  Dresden  Neustadt. 

Goldschmidt  (Elie),  Negotiant,  rue  Jean-Jacques-Rousseau,  58,  Paris. 

Goldschmidt  (Paul),  Ingenieur,  delegue  a TExposition  par  la  Societe  « Electri- 
cite  et  Hydraulique  »,  a Jeurnont  (Nord),  et  a Charleroi  (Belgique),  avenue 
Mac-Mahon,  19,  Paris. 

Goldschmidt  (chevalier  Theodore  de),  Ingenieur  Civil,  Conseiller  Imperial  Royal 
de  Constructions,  Opern  King,  6,  Wien. 

Gonda  (Bela  de),  Conseiller  de  Section  au  Ministere  Roy.  Ilongrois  du  Commerce, 
Budapest. 

Gonin  (A.),  President  du  Conseil  d’ Administration  de  la  Compagnie  des  Bateaux- 
Parisiens,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  Montaigne,  53, 
Paris. 

Gorski  (Henri  J.  de),  Ingenieur  de  la  Societe  John  Cockeril),  quai  Cockerill,  8. 
Seraing  (Belgique). 

Gorz  (Max),  Strombaudi rector,  Pfeifer  Stadt,  24,  Danzig. 
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Gougelet,  Ingenieur  Civil,  quai  Jemmapes,  76,  Paris. 

Goury  du  Roslan  (L.),  Ingenieur  des  Fonts  et  Cliaussees,  rue  Boccador,  1,  Paris. 

Gouton,  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Cliaussees,  rue  du  Val-de-Saire,  91  bis, 
Cherbourg. 

Grancey  (de),  Chef  d’escadron  d’Artillerie,  brevete,  hors  cadres,  avenue  de  Yil- 
lars,  2,  Paris. 

Grenier  (Louis),  Ingenieur  principal  des  Fonts  et  Cliaussees,  quai  des  Tonne- 
liers,  6,  Gaud. 

Greve  (Julius),  Baurath  Wilhelmshoher  Allee,  ii.  Cassel. 

Groenendaal  (J.-J.),  Ingenieur  du  Hoogheeiuraadschap  Deliland,  Delft. 

Grohmann  (Emil),  K.  K.  Ingenieur,  Kaiser  Ferdinandsplalz,  2,  Wien  I. 

Grosse  (Joseph),  Industriel,  rue  des  Tonneliers,  12,  Bruges. 

Griinbeck  (Josef),  Delegue  delaDonau  Regulirungs  Commission  in  Wien,  Wien. 

Griiner  (Ed.),  Secretaire  du  Comite  central  des  Houilleres  de  France,  Membre 
de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  de  Chateaudun,  55,  Paris. 

Gruner  (Henri),  Ingenieur  Civil,  Bale. 

Gruson  (M.),  Inspecteur  General  des  Fonts  et  Cliaussees,  rue  de  la  Bienfai- 
sance,  46,  Paris. 

G’sell  (Rene),  Directeur  de  la  Compagnie  de  Touage  de  la  Haute  Seine,  quai 
Henri-IV,  34,  Paris. 

Guerard,  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Cliaussees,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  rue  Picot,  8,  Paris. 

Guerin  (Louis),  Fabricant  de  cordages  de  marine,  rue  de  la  Ferronnerie,  51, 
Paris. 

Gu6roult  (Paul),  Ingenieur  Civil,  rue  Clapeyron,  17,  Paris. 

Gugenhan  (Max),  Bauinspector  bei  dem  Hydrographischen-Bureau,  Karl- 
strasse,  5,  Stuttgart. 

Guillain,  Depute,  Ancien  Ministre  des  Colonies,  rue  Scheffer,  55,  Paris. 

Guillemain  (P.),  Inspecteur  General  des  Fonts  et  Cliaussees  en  retraite,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Corbigny  (Nievre). 

Guillemin  (Paul),  Inspecteur  General  de  la  Navigation  et  des  Ports,  quai  de  la 
Tournelle.  Pavilion  du  port,  Paris. 

Guillon,  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Cliaussees,  Orleans. 

Gullini  (Arrigo),  Ingegnere  Inspettore  Principale-Tercovie  Rete  Adriatica,  Stazione- 
Venezia. 

Gunesch  (Rudolf  Ritter  von),  Behordlich  autorisirter  u.  berideter.  Civil  Ingenieur 
Reisnerstrasse,  61  a,  Wien  111. 

Guyot,  Ingenieur  de  lre  classe,  attache  au  Service  de  la  surveillance  des  tra- 
vauxconfies  ii  l’lndustrie,  Ministere  de  la  Marine,  Paris. 

Habenicht  (Th.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Leipzig,  Heine  et  C"', 
Leipzig. 

Hagen  (Otto  von  der),  Geheimer  Obcr-Regierungsrath,  Kantstrasse,  162,  Charlot- 
tenburg-Berlin, 

Hainaut  (Edgar),  Ingenieur  des  Pouts  et  Cliaussees,  chausseede  Lille,  45,  Tournai. 

Halter  (Rudolf),  K.  K.  Oberingenicur,  Ferdinandsplalz,  2,  Wien  I. 

Hamel  (Friedrich),  Strombaudirector,  beim  Ober-Prasidium  in  Breslau,  Breslau. 

Hamel  (Mme  Anna),  Breslau. 
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Hamoir  ( L. ),  Directeur  tie  Compagnies  d’assurances  ct  Administrateur  de  So- 
cietes  de  traction  et  industrielles,  rue  du  Marquis,  11,  Bruxelles. 

Hanamann  (Anton),  Landes-Oberbaurath,  Briinn  (Autriche). 

Hanamann  (Mme  Marie),  Briinn  (Autriche). 

Haniel  (I)r  von),  Landrath  A.  1).,  Londonvillers  (Lothringen). 

Hannier  (Emile),  Ex-negociant,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Reims, 
rue  Libergier,  75,  Reims. 

Hanusse  (Ferdinand),  lngenieur  hydrograplie  en  chef  de  la  Marine,  Membre  de 
la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  de  l’Universite,  15,  Paris. 

Harant  (Louis),  President  de  la  Chambre  Syndicale  de  la  Ceramique  et  de  la  Ver- 
rerie,  rue  des  Petites-Ecuries,  15,  Paris. 

Harber  (G.-B),  Commander  U.  S.  N.,  avenue  Kleber,  18,  Paris. 

Harle  (Emile),  Ancien  lngenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  avenue  de  Sulfrcn,  20, 
Paris. 

Harris  (Arthur),  Banker,  Lindum  Terrace,  2,  Bradfort  (Yorkshire). 

Hartmann,  K.  Regierungsassessor,  Landshut  (Bayern). 

Hartmann  (Otto),  Koniglich,  Bauamtmann-Hydrolechnischer-Bureau-Ministerium 
des  Innern,  Koniginstrasse,  5,  Miinchen. 

Hatschek  (Hans),  Docteur  en  droit.  Secretaire  de  la  Chambre  de  Commerce, 
Borse,  Francfort-sur-Mein. 

Hatzfeld  (Leon),  lngenieur  Civil  des  Mines,  avenue  de  Villiers,  5,  Paris. 

Haug  (Hugo),  Docteur  en  droit,  Secretaire  de  la  Chambre  de  Commerce,  rue  de 
l’Arbre-Vert,  1,  Strasbourg. 

Havelaar  (D.-H.),  lngenieur  de  l'e  classe  du  Waterstaat  aux  hides  Orientales 
Neerlandaises,  Chef  du  departement  des  Travaux  publics,  Paramaribo,  Suri- 
nam (Guyanne  hollandaise). 

Havestadt  (Christian),  Koniglicher  Baurath,  Berlinerstrasse  155/156,  Berlin- 
Wilmersdorf. 

Heitmann  (I. -A.),  Captain  A.  D.,  Berkergrube,  62,  Liibeck. 

Hellemuth  (Sigmund),  Magistratsrath,  Niimberg  (Bayern). 

Helleputte  (Georges),  lngenieur  honoraire  des  Ponts  et  Chaussees,  Professeur  a 
l’Universite  catholique  de  Louvain,  Membre  de  la  Chambre  des  Representants, 
Kessel  Loo,  Louvain. 

Hemptinne  (Louis  de),  Membre  de  la  Chambre  des  Representants,  rue  aux 
Draps,  17,  Gand. 

Hennebuisse,  President  de  la  Societe  de  Remorquage  (Batelleries  reunies),  rue 
de  Rucy,  29,  Paris. 

Henouville  (d’),  Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux 
Publics,  rue  Barbet-de-Jouy,  42,  Paris. 

Henry  (Edmond-Charles-Louis),  lngenieur  chez  MM.  Coiseau  et  Cousin,  rue  Clau- 
zel,  6,  Paris. 

Henry  (Ernest),  Inspecteur  General  des  Ponls  et  Chaussees,  rue  Godot-de-Mau- 
roi,  15,  Paris. 

Hensel  (Julius),  K.  b.  Regierungs  und  Kreisbaurath,  Sternstrasse,  1 1 , r.  Munchen. 

H6raud  (Gabriel),  Directeur  d’Hydrographie  de  la  Marine,  Membre  du  Comile 
de  Patronage  du  Congres,  rue  de  Rivoli,  210,  Paris. 

Herbst  (Arthur),  K.  K.  Baurath  im  Ministerium  des  Innern,  Drahtgasse,  2, 
Wien  I. 
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Hering  (Rudolph),  Hydraulic  and  Sanitary  Engineer,  William  Streel,  100, 
New-York. 

Herman  (Gustave),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Sainte-Marie,  27, Liege. 

Hermann,  Regierungs-und  Baurath,  Leostrasse,  9,  Minister  i/W. 

Herrmann,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Cette. 

Hersent  (Georges),  Ingenieur  Civil,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du 
Congres,  avenue  Iloche,  4,  Paris. 

Hersent  (II.),  Ingenieur  Civil,  rue  de  Londres,  60,  Paris. 

Hervouet,  Ingenieur  de  la  Compagnie  du  Canal  de  la  Sambre  a l’Oise,  Etreux 
(Aisne). 

Heurteau,  Directeur  de  la  Compagnie  du  Chemin  de  fer  d’Orleans,  rue  de 
Londres,  8,  Paris. 

Hielard,  Ancien  Vice-President  de  la  Chamhre  de  Commerce  de  Paris,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Sainte-Anne,  10,  Paris. 

Hilken  (Friedrich),  Major  Z.  L>.,  Secretaire  General  de  l'Union  centrale  pour  l’en- 
couragement  de  la  Navigation  interieure  de  l'Allemagne,  Motzstrasse,  12  ii, 
Berlin  W. 

Hillinger  (Henri),  K.  K.  Hofrath  und  Vorstand  des  Hydrotechnischen  Bureau, 
Postgasse,  4,  Wien  I. 

Hinds  (Frank-A.),  Civil  Engineer,  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  Watertown,  New-York. 

Hirsch  (August),  Hafenbaudirector,  Duisburg  a/Rh. 

Hirsch  (J.),  Inspecteur  General  honoraire  des  Ponts  et  Chaussees,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  de  Castiglione,  1,  Paris. 

Hodydon  (Frank-W.),  Civil  Engineer  (chez  MM.  llovey  et  Cie),  rue  Scribe,  7,  Paris. 

Ho6g  (Niels),  Ingenieur  du  Port  d' Aalborg,  Stadt-og  Havneingenioren,  Aalborg 
(Danemark). 

Hoernecke  (H.),  Director  der  Bremer  Lagerhaus-Gesellschaft,  Freibezirk, 
Bremen. 

Hoerschelmann  (E.  F.  de),  Conseiller  d'Etat  Actuel-Exc,  Chef-Adjoint  de  la 
Direction  des  Voiesde  Communication  de  la  region  de  Ivied',  KielT. 

Hoffmann  (Alfred),  Banquier  et  Consul,  Neumarkt,  29,  Leipzig. 

Hoffmann  (Mme  Alfred),  Neumarkt,  29,  Leipzig. 

Hojer  (John),  Ingenieur  cn  chef  des  Phares,  Administration  des  Phares, 
Stockholm. 

Holtz  (Pierre),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  President  de  la  Com- 
mission d’Organisation  du  Congres,  rue  de  Milan,  24,  Paris. 

Hoop  (Emile  d'),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Bailments  maritimes, 
Hydrographic,  Anvers. 

Hoszpotzky  (Aloys),  Ingenieur,  Conseiller  de  Section  an  Ministere  du  Commerce 
Royal  Ilongrois,  Ministere  du  Commerce,  Budapest  II. 

Hotopp,  Baurath  der  freien  und  llansesladt,  Liiheck-Ralhaus. 

Hoube  (fils),  Industriel  (Tuiles  et  Briques),  Mortcerf  (Seine-et-Marne). 

Hrasky  (I.  Vlad.),  Prof.  ord.  de  l'Ecole  Polytechnique  T cheque,  Prague  II,  1777. 

Hrasky  (Mme  Marie),  Prague  11,  1777. 

Hugot  (Victor),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Vice-President 
de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  de  la  Renaissance,  4,  Paris. 

Hummel  (Chr.),  Ingenieur  de  l'Administration  des  Travaux  maritimes,  Nyvej,  6, 
Copenhague,  V. 
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Hunter  (William  Henry),  M.  Inst.  C.  E.,  Chief  Engineer  to  the  Manchester  Ship 
Canal  Company  Spring  Gardens,  41,  Manchester. 

Huot  (J.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  des  Jeuneurs,  10, 
Paris. 

Hurtzy,  2,  Queen  Square  Place,  Queen  Anne’s  Mansions,  Westminster  S.  W. 

(Angleterre). 

Hutchinson  (Charles  Scrope),  I!.  G.  C.  II.,  Major  General  retired  senior,  Inspector 
of  Railways  for  Board  of  Trade,  Kidbrook  Park  Road-Blackheath,  London  S.  E. 

Hutin  (Maurice),  President  du  Conseil  d’Adininistration  de  la  Compagnie  nou- 
velle  du  Canal  de  Panama,  rue  Louis-le-Grand,  7,  Paris. 

Hutter,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dunkerque,  avenue  Lemaire,  57, 
Malo-les-Bains  (Nord). 

Hutton  (William  Rich.),  Ingenieur  Conseil,  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs 
Civils  de  France,  Broadway,  35,  Ne\v  York  City. 

Ianni  (Chevalier),  Directeur  Commercial  de  la  Societe  de  Navigation  avapeur  du 
Lloyd  Autrichien,  Palais  du  Lloyd  Autrichien,  Trieste. 

Imbeaux  (Docteur),  Ingenieur  des  Ponts  ct  Chaussees,  rue  du  Montet,  9 bis, 
Nancy. 

Imcheneski  (Vladimir)  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Moguilcf  (Pro- 
vince de  Podolie). 

Imroth  (Hermann),  Geheimer  Oberbaurath,  Alicestrasse,  9,  Darmstadt. 

Institut  Royal  des  Ingenieurs  Neerlandais,  Diligent ia,  La  Haye. 

Institution  of  Civil  Engineers  of  London,  Great  George  Street,  Westminster, 
London  S.  W. 

Instituto  de  Ingenieros  de  Chile,  Casilla,  487,  Santiago  de  Chile. 

Isaac  (Aug.),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Lyon,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  Lyon. 

Iszkowski  (Romuald),  K.  K.  Ministerialrath  im  Ministerium  des  Innern,  Salva- 
torgasse,  12,  Wien  I. 

Ito  (Yoshigoro),  Capitaine  de  Vaisseau,  Attache  Naval  a la  Legation  du  Japon, 
avenue  de  Tourville,  15,  Paris. 

Izsaky  (Erneste),  Conseiller  technique  au  Ministere  Royal  llongrois  du  Com- 
merce, Lanchid-uteza,  2,  Budapest. 

Jacquemin  (Emile),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Bois- 
l’Eveque,  15,  Liege. 

Jacquinot,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Langres. 

James  (Thomas  Henry),  Manager  of  Nippon  Yusen  Kaisha  (Shipponers),  Fen- 
church  Avenue,  2,  London. 

Janssen  (Theodor),  Regierungs  Baumeister  a.  D.  Director,  Biebrich  a/Rh. 

Jasmund  (R.),  Regierungs-und  Baurath,  Lohrchaussee,  85,  Coblenz. 

Javary,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  attache  au  Service  central  de  la 
Compagnie  du  Cheminde  fer  du  Nord,  rue  de  Dunkerque,  18,  Paris. 

Jean  (Victor-Adolphe),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  Soissons,  77, 
Chateau-Thierry. 

Jolibois,  Directeur  de  la  Bibliotheque  du  Conducteur  de  Travaux  publics,  quai 
de  rH6tel-de-Ville,  46,  Paris. 
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Joly  (A.),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  du  Printemps,  11 , Paris. 

Joly  (Georges  de),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  attache  au  Service  Central 
des  Pliares  et  Balises,  Secretaire  du  Comite  Technique  et  de  Redaction  du 
Congres,  avenue  du  Trocadero,  45,  Paris. 

Jomier  (G.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Cherbourg. 

Jongh  (G.  J.  de),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Travaux  de  la  Ville  de  Rotter- 
dam, Vosterkade,  2,  Rotterdam. 

Jorre  (Francois),  Dragueur,  Rangiport  par  Gargenville  (Seine-et-Oise). 

Joseph,  Regierungs  Baumeister,  Garden  Strasse,  6,  Stettin. 

Jossier  (Lucien),  Administrateur  delegue  de  la  Compaguie  generate  de  Navigation 
H.  P.  L.  M.,  Memhre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  boulevard 
de  la  Bastille,  28,  Paris. 

Jozon  (M.),  Conseiller  d’Etat,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des 
Mines  au  Ministere  des  Travaux  publics,  Memhre  du  Comite  de  Patronage  du 
Congres,  rue  de  Lubeck,  40,  Paris. 

Judas  (Fleury),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussees,  La  Ferte-sous-Jouarre. 

Juncker  (Albert),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Euler,  20, 
Paris. 

Just,  Geheimer  Ober-Regierungsrath  im  preussischen  Ministerium  der  Offentli- 
chen  Arheiten,  Ilohenzollern  Strasse,  5,  Berlin-Steglitz. 

Justus  (Lorenz),  Ingenieur,  Nicola'ieff. 

Kaftan  (Jan),  Ingenieur  et  Depute,  Prague,  n°  529,  I. 

Kaftan  (Jean),  Depute,  Ingenieur  Civil,  etc.,  Franzens  Quai,  20,  Prague. 

Kamerlingh  (Onnes),  Memhre  du  Conseil  municipal,  Prins  Ilenderik  Kade,  64, 
Amsterdam. 

Karpeles  (Ludo),  Ingenieur,  Ceskomoravski  Slrojirna,  Prague. 

Kayser  (Heinrich),  Kgl.  Kegierungsbaufiihrer,  Holmestrasse,  5,  Barmen. 

Keelhoff  (Francois),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  charge  de  Cours  a l’Uni- 
versite  de  Gaud,  Chaussee  de  Courtrai,  152,  Gaud. 

Keeling  (George  William),  M.  Inst.  C.  E.,  Lensdown  Terrace,  10,  Cheltenham. 

Kelvin  (Lord),  Netherhall-Largs  (Ayrshire),  Angleterre. 

Kemmer  (D1  Franz),  Rechstsanwalt-sekretar  der  Pfalzischen  Handels  und  Gewer- 
bekammer,  Ludwigshafen. 

Kempees  (A.  E.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Gorinchem. 

Kemper  (P.  II. ),  Ingenieur  en  chef  du  Waterstaat,  Harlem. 

Kenward  (F.  S.  A.),  Ingenieur  civil  consultant  pour  les  pliares,  Memhre  des 
Societes  des  Arts  et  des  Antiquaires,  Memhre  du  Comite  general  de  l'Asso- 
ciation  britannique  pour  l’avancement  de  la  science,  etc.,  Chevalier  de  l’Ordre 
Imperial  de  Saint-Stanislas,  Streatham  High  Road,  45,  London  S.  W. 

Kermina  (Joseph),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  Taitbout,  2,  Paris. 

Kerviler,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Saint-Brieuc. 

Kester  (G.),  Memhre  de  la  Chambrede  Commerce  de  Paris,  avenue  de  l'Opera,  9, 
Paris. 

Keyzer  (G.  de),  Memhre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batimenl  et  des  Travaux 
Publics,  rue  Vandermaelen,  44,  Bruxelles. 

Khronchevsky  (Michel),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Schlusselbourg 
par  Saint-Petersbourg. 
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Klehmet.  Kgl.  Regierungs  Baufiihrer,  Emil  Rittershausstrasse,  25,  Barmen. 

Kleine,  Directeur  dn  Personnel  et  do  la  Comptabilite  au  Ministere  des  Travaux 
Publics,  Membre  du  Comite  de  Patronage  dn  Congres,  avenue  de  La  Bour- 
donnais,  9,  Paris. 

Klir  (Antoine),  Ingenieur  de  la  Commission  pour  la  canalisation  de  la  Moldau  et 
de  l'Elbe  en  Boheme,  Prague-Karlin,  145,  u Petroliradu. 

Klunzinger  (Paul),  Ingenieur  Schriftfuhrer  des  Donau-Vereins,  Eschen- 
bacbgasse,  1 1 , Wien  I. 

Knecht  (Heinricht),  Directeur  de  la  MannheimerLagerhaus-Gesellschaft,  Mannheim . 

Koch,  Professor,  Geheimer  Baurath,  HofTmannstrasse,  48,  Darmstadt. 

Koenig  (Louis),  Capitaine  de  Fregate  en  retraite,  Ancien  Directeur  de  la  Compa- 
gnie  generale  des  Bateaux  Parisiens,  place  Possoz,  4,  Paris. 

Kohout  (Aloise),  Ingenieur  de  la  Commission  pour  la  canalisation  de  la  Moldau 
et  de  l’Elbe  en  Boheme,  Prague-Karlin,  145,  u Petroliradu. 

Kolb  (Jules),  Membre  de  la  Chainbre  de  Commerce  de  Lille,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  rue  des  Canonniers,  10,  Lille. 

Kondo  (Sentaro),  C.  E.  Inspecting  Engineer  of  Public  Works-Chief  Engineer  of 
the  Fone-river  Improvment  Imperial  Japanese  Government,  c/o  II.  M.  S.  Japa- 
nese Consulate,  Bishopsgate  Street,  84,  London  S.  W. 

Kondo  (Toragoro),  Engineering  Bureau.  Home  Department,  Tokyo. 

Korda  (Desire),  Ingenieur  en  chef  du  service  electrique  de  la  Compagnie  de 
Fives-Lille,  Administrateur  delegue  de  la  Compagnie  generale  d’Electro- 
Cbimie,  rue  Caumartin,  64,  Paris. 

Korte  (Walter),  Regierungs-und  Baurath  im  Ministerium  der  OfFentlichen  Arbei- 
ten,  Briickenallee,  0,  Beilin  N.  W. 

Kostienietzky  (Jacques  de),  Ingenieur,  Conseiller  prive,  Chef  de  l’arrondisse- 
ment  Varsovien  des  Voies  de  Communication,  rue  Nowy  Swiat,  15,  Varsovie. 

Kottgen  (Carl),  Oberingenieur,  Siemens  et  Halske  Actien  Gesellschaft,  Char- 
lottenlmrg  bei  Berlin. 

Kraft  de  la  Saulx  (Frederic),  Ingenieur  a la  Societe  John  Cockerill,  Seraing. 

Kraft  de  la  Saulx  (J.),  Ingenieur  en  chef  a la  Societe  John  Cockerill,  Seraing. 

Krans  (Jacob),  Professeur  a l’Ecole  Polytechnique  de  Ilollande  et  Conseiller 
technique  du  Gouvernement  Cliilien,  Delft. 

Kranz  (Hugo),  Ingenieur-Mahr.  Landes  Baudirektor,  Briinn  (Autriche). 

Krauss  (August),  Director  des  Dampfschiffahrt  Gesellschaft  fiir  den  Nieder-und 
Mittel  Rhein,  Diisseldorf. 

Kresnik  (Dr  P.),  Professeur  a 1’Ecole  Polytechnique,  Lehrkanzel  fiir  Wasserbau 
a.  D.  technischen  flochschule,  Briinn. 

Kretz  (Franz),  Ingenieur  Civil,  Bernhardstrasse,  19  i,  Karlsruhe. 

Kitchen  (Gerhard),  de  la  Firme  Math.  Stinnes,  Fahrstrasse,  Mulheim  a/Ruhr. 

Kuhn  (I)r  Franz),  Commerzienrath  Woerner,  Aschaffenburg. 

Kuhn  (Richard),  K.  k.  Ober  Ingenieur,  Postgasse,  10,  Wienl. 

Kummer  (E.),  Oberbaudirector  im  Konigl.  Preussischen  ministerium  der  Offent- 
lichen  Arbeiten,  Professor  an  der  Technischen  Hochscbule,  Sleglitz,  Kant- 
strasse,  5. 

Kumps  (Gustave),  Ingenieur  en  chef  honoraire  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  du 
Prince-Royal,  88,  Bruxelles. 

Kurs  (Victor),  Major  a.  D.,  Schoneberger  uffer,  10  m,  Berlin  W,  35. 
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Kusakabe  (Benjiro),  Engineer  of  Home  Department,  Director  of  the  Inspection 
Office  public  Works  Imperial  Japanese  Government,  c/o  Japanese  Consulate 
Bishopsgate  street,  84,  London  E.  C. 

Kvassay  ( Eugene  de),  Chef  de  la  Direction  du  Service  des  Eaux  au  Ministere  Hon- 
grois  d’Agriculture,  Budapest. 

Kwitzinsky  (Lucien  de),  Conseiller  d'Etat,  Ingenieur  des  Voies  de  Communica- 
tion, rue  Eriwanska,  5,  Yarsovie. 

Labbaye  (Arthur),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  aux  Fevres,  67,  Chalon- 
sur-Saone. 

Labeille  (Paul),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  ruedu  Rempart,  64  bis,  Roche- 
fort-sur-Mer. 

Labordere  (P.),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  Bayonne. 

Lacarriere  (H.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  de  Chateau- 
dun,  28,  Paris. 

Lacroix  (Ode),  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et  des  Travaux 
publics,  rue  de  Parme,  28,  Bruxelles. 

Lacroix,  Directeur  du  Secretariat  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  place  de 
la  Bourse,  2,  Paris. 

Laederich  (Louis),  Inspecleur  principal  de  la  Navigation,  quai  de  la  Tournelle, 
pavilion  du  Port,  Paris. 

Laeisz  (F.),  armateur,  Hambourg. 

Laffite  (Louis),  rue  Colbert,  14,  Nantes. 

Laffite  (Mine  Louis),  rue  Colbert,  14,  Nantes. 

Lagache,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Roubaix,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  Roubaix. 

Lagout  (R.),  Ingenieur  en  chef  des  Fonts  et  Chaussees,  boulevard  deSaumur,  47, 
Angers. 

Lahaussois,  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Dunkerque. 

Lahure  (Alexis),  Imprimeur-editeur,  rue  de  Fleurus,  9,  Paris. 

Lainey  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  President  du  Comite 
d’Administration  du  Congres,  rue  du  Louvre,  6,  Paris. 

Lambin  (Albert),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Secretaire  du  Cabinet  du 
Ministre  des  Finances  et  des  Travaux  publics,  rue  Defacqz,  58,  Bruxelles. 

Lambin  (Mme  Albert),  rue  Defacqz,  58,  Bruxelles. 

Lambrechtsen  van  Ritthem  (C.-L.-M.),  Ancien  Directeur  des  Travaux  Publics  de 
la  ville  d’Amsterdam,  Directeur  de  la  Compagnie  « Dordtsche  Petroleum 
maats  chappij  »,  Amsterdam. 

Lamquet  (Victor),  Directeur-Gerant  du  Chemin  de  fer  international  de  Malines  A 
Terneuzen,  rue  Vermorgen,  111,  St-Nicolas  (Waes). 

Lamy  (Ludovic),  Directeur  du  Bulletin  des  Transports,  rue  Jacquemont,  8,  Paris. 

Lang  (Fritz),  Conseiller  Royal  de  Commerce,  Wurzburg. 

Langer  (Joseph),  Ingenieur  de  la  Commission  pour  la  canalisation  de  la  Moldau 
et  de  l'Elbe  en  Boheme,  Prague-Karlin,  145,  u Pelrohradu. 

Langlois  (Philogene),  Fabricant  de  ciments  et  chaux  de  Belles,  rue  Mornay,  1, 
Paris. 

Lanna  (Adalbert  de),  Redacteur  au  Ministere  du  Commerce  d’Autrichc,  avenue 
d’Antin,  15,  Paris. 
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La  Riviere.  Ingenieur  on  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  charge  du  Service  des 
Yoies  navigables  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais,  Lille. 

Larminat  (de),  Directeur  de  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  l'Ouest,  rue  de 
Rome,  20,  Paris. 

Lartigue  (Raymond),  Directeur  de  la  Compagnie  des  « Bateaux-Omnibus  subur- 
bans »,  boulevard  Saint-Germain,  95,  Paris. 

Larue  (Antoine),  Administrateur  delegue  general  de  la  Compagnie  generale  de 
Navigation  II.  P.  L.  M.,  quai  Itambaud,  II,  Lyon. 

Lattes,  Associe  de  la  maison  Lattes,  Robert  fils  et  Cie  (Societe  frangaise  de 
navigation  fluviale),  rue  de  Provence,  0,  Paris. 

Lauda  (Ernst),  dipl.  ing.  K.  K.  Oberbaurath  ini  Ministerium  des  Innern,  Vorstand 
des  K.  K.,  hydrdgraphischen  centralbureau,  Hydrograph.  centralbureau, 
Dralitgasse,  2,  Wien  I. 

Laurent,  Administrateur  de  la  Societe  de  navigation  sur  les  Canaux  du  Centre, 
rue  de  Rivoli,  144,  Paris. 

Laussedat  (le  colonel),  Membre  de  l’Institut,  Directeur  du  Conservatoire  natio- 
nal des  Arts  et  Metiers,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue 
Saint-Martin,  292,  Paris. 

Lavy,  Chef  du  Cabinet  du  Ministre  du  Commerce,  Ministere  du  Commerce,  Paris. 

Leal  (Joaquin-Rodriguez),  Ingenieur,  Directeur  des  travaux  du  port,  Huelva. 

Lebeau,  Chef  de  Bureau  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  rue  Pascal,  14,  Nan- 
terre. 

Lebey,  Redacteur  en  chef  de  « La  Revue  de  Navigation  interieure  »,  rue  de 
l’Embarcadere,  21,  Charenton. 

Le  Bourgeois,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dieppe,  Dieppe. 

Le  Brun  (Raymond-Louis),  Ingenieur,  rue  de  Copenhague,  4,  Paris. 

Lecat,  Directeur  General  des  Messageries  maritimes,  Vice-President  du  Comite 
d’Administration  du  Congres,  faubourg  Saint-Honore,  105,  Paris. 

Lechalas  (Georges),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Ghaussees,  quai  de  la 
Bourse,  15,  Rouen. 

Le  Chatelier  (Jacques),  Etudiant,  4,  rue  Bara,  Paris. 

Le  Chatelier  (Louis),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Ghaussees,  4,  rue  Bara, 
Paris. 

Lecler  (Paul),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  rue  de  Paris,  74,  Mont- 
morency. 

Leemans  (W.-K.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat  Neerlandais,  La  Ilaye. 

Lefebre  (Emile),  Ingenieur  principal  des  Pouts  et  Ghaussees,  rue  de  Merode,  G4, 
Bruxelles. 

Lefebvre  (Paul),  Commissionnaire  de  transports,  quai  d’Anjou,  25,  Paris. 

Lefebvre  (Ulysse),  Vice-President  de  la  Chambre  Syndicale  de  la  marine  (Naviga- 
tion interieure),  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres, 
rue  GeolTroy-l’Asnier,  26,  Paris. 

Lefebvre-Pontalis,  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie  des 
Messageries  maritimes,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Mon- 
lalivet,  5,  Paris. 

Legay,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  quai  du  Chatelet,  66,  Orleans. 

Le  Hon  (Ernest),  Administrateur  delegue  de  la  « Antoing  »,  Antoing. 

Lejeune  (Octave),  Ingenieur,  Comblain-la-Tour  (Belgique). 
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L6lavsky  (Nicolas),  Pirecteur  des  Voies  de  Communication  de  la  region  de  Kieff, 
Kieff. 

Lelong,  Ingenieur  de  1IC  classe,  Professeur  a l’Ecole  d’applicaticn  du  Genie 
maritime,  Ministere  de  la  Marine,  Paris. 

Lemoine  (Albert),  Inst  it  u t bibliographique,  avenue  de  Breteuil,  55,  Paris. 

Lemoine  (Auguste),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Juge  suppleant  au  Tribunal 
de  Commerce  de  la  Seine,  rue  de  Rennes,  114,  Paris. 

Leneru  (Louis),  Marchand  de  sable  el  cailloux,  quai  Henri-IV,  2,  Paris. 

Lenoir  (Marie-Victor- Pierre-Alfred),  Ancien  Chef  du  Bureau  technique  de  la 
Compagnie  du  canal  de  Suez,  Ingen ieur-conseil  du  Canal  de  Corinthe  et  du 
canal  de  Jonage,  rue  Albert-Joly,  22,  Versailles. 

Le  Paire  (Jacques),  Fabricant  de  plafre,  Lagny  (Seine-et-Marne). 

Lerouge  (Albert),  President  du  Syndicat.  des  Futailles  de  France  et  d’Algerie, 
quai  de  la  Gare,  1 15,  Paris. 

Le  Roux,  Directeur  des  Affaires  departementales  a la  Prefecture  de  la  Seine, 
Membre  du  Comite  do  Patronage  du  Congres,  Paris. 

Lesieur,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  des  Mathurins,  42, 
Paris. 

Leskiewicz  (Joseph-Andree  de),  Conseiller  d’Elat,  Inspecteur  do  la  Navigation, 
Membre  de  la  Direction  des  Voies  de  Communication,  rue  Proriesnaia,  20,  Kieff. 

Letellier  (Maurice),  Negociant  en  charbons,  Secretaire  du  Syndicat  du  Bassin  de 
La  Villette  el  des  Canaux  adjacents,  quai  de  la  Marne,  54,  Paris. 

Le  Vallois  (Jules),  Commandant  du  Genie  en  retraitc,  Ingenieur,  rue  de  Ver- 
neuil,  55,  Paris. 

L6vy  (Maurice),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  President  de  l'Aca- 
demie  des  Sciences,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  du 
Trocadero,  15,  Paris. 

L6vy-Salvador  (Paul),  Ingenieur  au  Ministere  de  1’Agriculture,  rue  de  l’lsly,  5, 
Paris. 

L’Huillier  (G.),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Nancy,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Nancy. 

Lichine  (Michel),  Ingenieur,  Odessa. 

Liebel  (Georg),  Commerzienrath-und  Magistratsrath,  Nurnberg  (Bayern). 

Likhatchef  (I.-A.),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  rue  Troitsky,  9, 
Saint-Petersbourg. 

Lindner,  Regierungs-und  Baurath,  Schlesswig. 

Lissovsky  (Michel,)  Conseiller  d’Etat  Actuel,  Chet  de  la  Section  des  Ports  de 
Commerce  de  la  Direction  des  Voies  navigables  de  la  Bussie,  Grande  Italians- 
kala,  1 7,  Saint-Petersbourg. 

Litten  (Nelson  L.),  Secretaire  de  la  Societedes  Ingenieursde  l’Occident.  1750-41, 
Monadnock  Block,  Chicago. 

Lodygensky  (N.  de),  Delegue  de  Russie  a la  Commission  europeenne  du  Da- 
nube, Galatz. 

Loehr  (de),  Delegue  d’Allemagne  a la  Commission  europeenne  du  Danube, 
Galatz. 

Loir  (Maurice),  Lieutenant  de  Vaisseau  de  reserve,  Chaussee-d’Antin,  24,  Paris. 

Lombard-Gerin  (Louis),  Ingenieur,  Administrated!'  delegue  du  Service  technique 
de  la  Compagnie  Il.-P.-L.-M.,  quai  Saint-Vincent,  51,  Lyon. 
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Loreau,  Manufacturier  a Briare,  Ancien  President  de  la  Societe  des  Ingenieurs 
Civils  de  France,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  boulevard 
Saint-Germain,  245,  Paris. 

Lotter  (Georg),  K.  Baurath  der  K.  Obersten  Baubehorde,  Briinnstrasse,  2/(1 
Miinchen. 

Lourdelet  (E  ),  Ancien  Secretaire  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  de 
l’Aqueduc,  7 bis,  Paris. 

Loureiro  (Adolpho),  Ingenieur,  rua  das  Janellas  Verdes,  88,  Lisbonne. 

Lucipia,  ancien  President  du  Conseil  Municipal  de  Paris,  rue  Beranger,  15, 
Paris. 

Llihning  (E),  Koniglicher  Wasserbauinspeclor,  Berlinerstrasse,  1G,  Bathenow. 

Luis  Luiggi  (Gommandeur),  Ingeniero,  Director  General  Obras  del  Puerto  militar, 
Esmeralda,  22,  Buenos-Ayres. 

Luneau,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Chaptal,  6,  Paris. 

Lycklama  a Nijeholt  (P.),  Commissaris  der  Koningin  in  deProvincie  Overjissel, 
Zwolle. 

Lyon  (Max),  Ingenieur,  avenue  du  Bois-de-Boulogne,  85,  Paris. 

Lyster  (A.-G.),  M.  Inst.  C.  E.  Engineers  office.  Bock  Yard,  Liverpool. 

Macandrew  (William),  Magistrate  for  the  Country  of  Essex,  Fellow  of  the  Royal 
Historical  Society,  Fellow  of  the  Royal  Statistical  Society,  Westwood,  Colches- 
ter (Essex). 

Maeck  (Henri),  Membre  de  la  Ligue  de  (’Industrie,  du  Bailment  et  des  Travaux 
publics,  rue  de  Liedekerke,  4,  Bruxelles.  , 

Maeck  (Joseph),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Bailment  et 
des  Travaux  publics,  avenue  de  la  Brahangonne,  7,  Bruxelles. 

Maere  d’Aertrycke  (Cam.-Charles-Auguste,  baron  de),  Proprietaire,  Chateau 
d’Aertrycke  (Flandre  Occidentale). 

Maes  (Georges),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils,  Tresorier  du  vme 
Congres  International  de  Navigation,  rue  du  Reservoir,  19,  Clichy  (Seine). 

Maesschaeck  (Charles  de),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard 
Audent,  Charleroi. 

Mahan  (J.-A),  Commandant  du  Genie,  Armee  des  Etats-Unis  (chez  M.  Gaulon),  rue 
Madame,  39,  Paris. 

Mahaut  (Auguste),  Agent  de  la  Societe  generale  de  Navigation  sur  lcs  Canaux  du 
Centre,  Marseilles-les-Aubigny  (Cher). 

Mahoutschy  (Alexandre  de),  Ingenieur  des  Yoies  de  Communication,  Wytegra, 
gouvernement  d’Olonez  (Russie). 

Maievsky  (Romain),  Inspecteur  de  la  Navigation  et  Ingenieur  en  chef  de  la  Divi- 
sion de  Tikhevin  de  Farrondissement  de  Witegra,  Tikhevin,  Province  de 
Novgorod  (Russie). 

Mailliet  (Toussaint-Valerie),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de 
la  Yictoire,  224,  Bruxelles. 

Maksimovitch  (N.),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  rue  de  Foun- 
douklee,  46,  Kieff  (Russie). 

Mallet  (Ch.-F  ernand),  Sous-Directeur  de  la  Fonciere  (Compagnie  d’Assurances 
maritimes  et  lluviales),  place  de  la  Bourse,  12,  Paris. 

Mange  (Francois),  Ingenieur,  rue  de  Lisbonne,  47,  Paris. 
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Mangon  de  Lalande,  Sous-Chef  de  Bureau  au  Ministere  de  la  Marine,  Paris. 

Marcuard  (Jules),  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie  de 
Touage  de  la  Haute  Seine,  rue  de  Provence,  29,  Paris. 

Marcus  (Hugo),  Administrateur  delegue  de  la  Societe  Autrichienne  de  Naviga- 
tion Nord-Ouest,  Herrengasse,  8,  Wien  1. 

Margaine,  Ingenieur  des  Pouts  et.  Chaussees,  quai  de  la  Joliette,  1,  Marseille. 

Marguerond,  Fabricant  de  cartonnages,  rue  Mathis,  40,  Paris. 

Marguery,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  boulevard  Bonne-Nou- 
velle,  56,  Paris. 

Marguery  (Edouard),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Haute,  8,  Vesoul. 

Marmadake  d’Arcy  Wyvill,  Member  of  Parliament,  Quen’s  Gate,  72, 
London  S.  W. 

Marote  (Edmond),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  du  Saint-Esprit,  56, 
Liege. 

Marotte  (Auguste),  Negocianl,  quai  d’Austerlitz,  17,  Paris. 

Marret  (Charles),  Administrateur  de  la  Compagnie  de  Touage  de  la  Haute  Seine, 
rue  du  Ouatre-Septembre,  11,  Paris. 

Martin  (William),  Secretaire  d’Ambassade,  avenue  de  Wagram,  42,  Paris. 

Martini-Buijs,  Courtier  assermente  pour  1’ achat,  la  vente  et  la  construction  de 
navires,  Wijnstraat,  56,  Rotterdam. 

Marx  (Chas  D.),  Professor  of  civil  Engineering,  Stanford  University,  Californie 
(Etats-Unis). 

Mas  (Fernand  de),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  I’rofesseur  du 
Cours  de  Navigation  interieure  a l'Ecole  des  Ponts  et  Chaussees,  President  du 
Comite  Technique  et  de  Redaction  du  Congres,  avenue  Jules-Janin,  8,  Paris. 

Masing  (Berthold),  Director  derKelte  Deutsche  ElbeschilTahrts-Gesellscbaft,  Schif- 
fswerft  Uebigau,  Dresden. 

Masquelier  (Auguste),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Lille,  rue  de 
Courtrai,  5,  Lille. 

Masquelier  (Valery),  Assureur,  Facade  de  l’Esplanade,  20,  Lille. 

Massalski  (J.),  Ingenieur  maritime,  boulevard  Malesherbes,  9,  Paris. 

Masse,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard  Pereire,  175,  Paris 

Masson  (Pierre),  Editeur,  boulevard  Saint-Germain,  120,  Paris. 

Masson,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Arras. 

Mathies  (Hermann),  Regierungs-und  Baurath,  Dortmund  i/W. 

Matthys  (M.),  Negociant  armateur,  canal  des  Recollets,  19,  Anvers. 

Matthyssens  (Henri),  Ingenieur  Civil,  Bond-Point  de  Longchamp,  4,  Paris. 

Maurin  (Claude),  Representant  de  la  Compagnie  des  Mines  de  Blanzy,  Chalon-sur- 
Sabne. 

Maurin  (Claude),  Delegue  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Chalon-sur-Sabne, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Chalon-sur-Saone. 

Maury  (Arthur),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  President  de  la  Chambre  de 
Commerce  franchise  de  Portugal,  avenue  d’Eylau,  29,  Paris. 

Mavaut  (Octave),  Ingenieur  honoraire  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  la  Loi,  92, 
Bruxelles. 

Maximoff  (Serge  P.),  Ingenieur  en  chef  des  Voies  de  Communication,  rue  Gron- 
zinskaia,  maison  6,  Kazan. 

Maxon  (Georg),  K.  bayr.  Oberbaudirector,  Theatinerstrasse,  21/11,  Munchen. 
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Mayoussiei’  (Felix),  Directeur  Commercial  des  Produits  chimiques  de  la  Societe 
de  Saint-Gobain,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  do  Congres,  rue 
Ste-Cecile,  9,  Paris. 

Mayreder  (Dr  Jur.  Rudolf),  beh.  aut.  Bauingenieur  Stadtrath  u.  Reichsrathsab- 
geordneter,  Seilergasse,  7,  Wien  I. 

Mazerolle  (Louis),  Ingdnieur  des  Pouts  et  Cbaussees,  avenue  Niel,  91,  Paris. 

Mazoyer  (Abel),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Cbaussees,  Nevers. 

Mello  de  Mattos  (Jose-Maria  de),  rua  da  Junqueira,  247,  Lisbonne. 

Melotte  (J.),  Ingenieur  des  Pouts  et  Cbaussees,  Marche  aux  Dies  de  Zelande, 
Anvers. 

Menant,  Directeur  des  Affaires  municipales  a la  Prefecture  de  la  Seine,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Paris. 

Mendes  Guerreiro  (Jean-Verissimo),  Ingenieur  en  chef  de  l'e  classe,  Calgado 
do  Sacramento,  14.  Lisbonne. 

Mendez  Nunez  (C.),  Ingenieur  du  port  de  Vigo,  Vigo. 

Mengin-Lecreulx  (Paul).  Inspecleur  General  des  Ponts  et  Cbaussees,  Vice-Presi- 
dent de  la  Commission  d'Organisation  du  Congres,  rue  de  Rennes,  148,  Paris. 

Menocal  (A.  G.),  Civil  Engineer  U.  S.  Navy,  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  251  West-8111', 
street,  New-York  City. 

Mensch  (Rudolf),  Oberbaudirector  und  Vorsitzender  der  Grossherzoglichen 
Flussbau-Commission,  Schewrin  in  Mecklenburg. 

Meny  (Rodolphe),  Armateur,  Administraleur  delegue  de  la  Compagnie  beige 
de  Navigation  el  de  Commerce  international,  rue  du  Fagot,  52,  Anvers. 

Menzelintsef  (V.  J.),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Nijni-Novgorod, 
Nijni-Novgorod. 

Merbot  (Reinhold),  D1  Phil.,  Syndikus  der  Ilandelskammer,  Albrechtslrasse,  15, 
Wiesbaden. 

Mercier  (Louis),  Directeur  General  des  Mines  de  Bethune,  Mazingarbe  (Pas-de- 
Calais) . 

Merczyng  (Henri),  Professeur  a FInstitut  des  Ingenieurs  des  Voies  de  Communi- 
cation, Canal  Catherine,  71,  Log.  26,  Saint-Petersbourg. 

Mergell  (Arnold),  Fabrikant,  Harburg  a. /Elbe. 

Merkens  (Francois),  Rentier,  rue  Am  Hof,  22,  Cologne. 

Merveilleux  du  Vignaux  (P.),  Ingenieur  de  la  Direction  d’Artillerie  de 
MM.  Schneider  et  Ci,:,  7,  rue  Las-Cases,  Paris. 

Mesens  (Edmond),  Depute  de  Bruxelles,  rue  des  Rentiers,  69,  Bruxelles. 

Mesnager,  Ingenieur  des  Canaux  de  la  Villc  de  Paris,  rue  de  Ilivoli,  182, 
Paris. 

Messerschmidt  (Georg),  Geheimer  Baurath,  Merseburg  (Provinz  Sachsen). 

Mesureur  (J.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  de  Prony,  77, 
Paris. 

Metser  (.1.  de),  Membre  de  la  Ligue  de  l'lndustrie,  du  Batiment  et  des  Travaux 
publics,  chaussee  d'lxelles,  89,  Bruxelles. 

Metzger,  Directeur  des  Cbemins  de  fer  de  l’Etat,  rue  de  Chateaudun,  42,  Paris. 

Meulenaer  (0.  de),  Membre  de  !a  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et  des  Tra- 
vaux publics,  chaussee  de  Merchtem,  40,  Bruxelles. 

Meulenaere  (Jos.),  Transports  par  eau,  Secretaire  de  la  Federation  de  la 
Batellerie  Beige,  canal  des  Brasscurs,  1,  Anvers. 
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Meunier  (Paul),  Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees,  rue  Jean-Jacques  Bel,  2,  Bor- 
deaux. 

Meuter  (J.-W.),  Aspirant  Ingenieur  du  Waterstaat,  Brielle. 

Meyer  (F. -Andreas),  Oberingenieur  der  Freien  und  Hansestadt  Hamburg,  Blei- 
chenbrucke  Verwaltung  gebaude,  Hamburg. 

Meyer  (Gustav),  Regierungs  Baumeister,  Emden. 

Meyer  (Jos.-L.),  Proprietaire  de  Chantier,  Membre  des  Chambres  de  Commerce 
d’Ostfriedland  et  Papenburg,  Papenburg  a/Ems  (Allemagne). 

Michaelsson  (F.),  Ingenieur,  Vice-President  du  Departement  national  des  Inge- 
nieurs,  calle  Andes,  213,  Montevideo. 

Michaud  (Edmond),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  Boissy- 
d’Anglas,  1 1 , Paris. 

Michels  (Gustave),  Conseiller  intime  de  Commerce,  President  de  la  Chambre  de 
Commerce  de  Cologne,  Cologne. 

Michel-Schmidt,  Directeur  des  Chantiers  de  Constructions  de  MM.  Schneider 
et  Cie,  rue  Philibert-Guide,  G,  Chalon-sur-Saone. 

Midavaine  (Emile),  Marinier,  Membre  du  Conscil  d’ Administration  du  Syndicat 
de  « l’Alliance  Bateliere  » , rue  Git-le-Coeur,  G,  Paris. 

Mieling  (Charles),  Inspecteur  principal  de  la  Compagnie  pour  l’exploitation  des 
Chemins  de  fer  de  FEtat  Neerlandais,  Utrecht. 

Mikulinski  (Constantin),  Ingenieur  des  Yoies  de  Communication,  Chef  des  tra- 
vaux,  Sandomir  (gouvernement  de  Radam). 

Mille  (Raoul-Felix),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  faubourg  de 
Bourgogne,  59,  Orleans. 

Millis  (John),  Major  of  Engineers  U.  S.  Army  (United  States  Engineer  Office 
Washington  Seattle). 

Miniac  (de),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  place  du  Chateau,  3, 
Brest. 

Ministere  des  Travaux  Publics,  a Rome  (4  cotisations). 

Mirabaud,  President  du  Conscil  d’Administralion  de  la  Compagnie  des  Chargeurs 
reunis,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  de  Provence,  56, 
Paris. 

Mironesco  (Constantin-M.),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  Directeur 
de  l’Ecole  des  Ponts  et  Chaussees  de  Bucarest,  Ecole  des  Touts  et  Chaussees, 
Bucarest. 

Mithouard,  Conseiller  General  de  la  Seine,  place Saint-Frangois-Xavier,  10,  Paris. 

Mittermaier  (Alfred),  K.  Bauamtmann,  Neuburg  a/D  en  Baviere. 

Modjeski  (Ralph),  Ingenieur  Civil,  Monadnock  Building,  1742,  Chicago. 

Mohr  (Felix),  de  la  Firme  Mohr  et  Federhaff,  Mannheim. 

Moine  (Adolphe),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  place  de  l'Hdtel-de-Yille,  2S, 
Le  Havre. 

Moisant,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  de  la  Societe 
des  Ingenieurs  Civils,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres, 
boulevard  de  Yaugirard,  20,  Paris. 

Moissenet  (Jean-Vivanl-Leon),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  boidevard  Gam- 
betta,  4,  Chaumonl. 

Molini  (Louis),  Directeur  du  port  de  Seville,  Direccion  facultativa  de  las  Obras 
del  Puerto,  Sevilla. 
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Molinos  (Leon),  Ingenieur,  Vice-President  do  la  Commission  d'Organisation  du 
Congres,  rue  Eugene-Flachat,  15,  Paris. 

Moll  (Adolf),  Kgl.  Bauamtmann,  Schweinfurt  a/M.  (Baviere). 

Moller  (Il.-C.-V.),  Ingenieur  en  Chef  du  port  de  Copenhague,  Rosenvangels 
Sidealle,  5,  Copenhague  0. 

Moller  (M.  E.  K.),  Professor  fur  Wasserbau  an  der  herzogl.  techn.  Hochschule, 
Spielmannstrasse,  5,  Braunschweig. 

Monestier,  Ancien  Ministre  des  Travaux  publics,  rue  do  Berlin,  57,  Paris. 

Monet  (Adolphe),  Ingenieur  en  chef  des  (Ponts  et  Chaussees,  Chalons-sur-Marne. 

Monnoyer  (L.),  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Baliment  et  des  Travaux 
publics,  avenue  Louise,  252,  Bruxelles. 

Montes  (Bon  Vicente  E.),  Capitaine  de  fregate,  Calle  Moreno,  2528,  a Buenos- 
Ayres. 

Monteverde  (Juan),  Ingenieur,  Membre  duConseil  des  Travaux  publics,  rue  Agra- 
ciada,  251,  Montevideo. 

Montgomery-Moore,  Ingenieur,  rue  Lacepede,  27,  Paris. 

Moraillon  (Jules),  Sous-Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Genelard. 

Morillon  (Albert),  de  la  Societe  Morillon,  Corvol  et  Cic,  Secretaire  du  Syndicalde 
la  Batellerie,  boulevard  de  la  Bastille,  2 bis , Paris. 

Morison  (Georg  S.),  Civil  Engineer,  Member  U.  S.  Isthmian  Canal  Commission, 
Wall  Street,  36,  New-York  City. 

Moriyama  (K.,  Lieutenant  de  Vaisseau  de  la  Marine  Japonaise,  50,  rue  Victor- 
Clappier,  Toulon. 

Morlot  (Albert  de),  Inspecteur  en  Chef  des  Travaux  Publics  de  la  Confederation 
Suisse,  rue  des  Gentilshommes,  52,  Berne. 

Mortelmans  (Ad.),  Negociant,  firme  P.  Brouwers  et  Cie,  rue  de  l’Empereur,  56, 
Anvers. 

Moschini  (Ingegnere  Alessandro),  Direttor  generale  del  Comilato  Cent  rale  per  lo 
Sviluppo  della  Navigazione  interna  in  Italia,  San  Nicolo,  Padova. 

Miilberger  (Max),  Oberburgermeister,  Dr  Juris,  Deputierter  der  Stadt,  Esslingen 
i/W. 

Muller  (Alexandre),  Ingenieur  des  Voies  de  communication,  56,  Offizerskaia 
Saint-Petersbourg. 

Munier,  Ingenieur-Constructeur,  Frouard  (Meurthe-et-Moselle). 

Muttray,  Strombaudirektor,  beim  Ober-Prasidium  in  Hannover,  Friederiken- 
platz,  I , Hannover. 

Miitze  (Julius),  Bcgierungs-  und  Baurath,  Mainzerstrasse,  119,  Coblenz. 

Muzard  (Baoul),  Transports  par  eau,  quai  de  la  Rapee,  40,  Paris. 

Nagasawa  (Tadashi,)  Engineer  Daigo  Doboku  Kantokusho,  Osaka  (Japon). 

Nakayama  (H.),  Professeur,  Engineering  College  of  Japan,  Tokyo. 

Narjfes  (Heinrich),  Bankier,  Georgsplatz,  1,  Hannover. 

Narten  (Georg),  Koniglicher  Begierungs-  und  Baurath,  Harburg  “/Elbe. 

Nasmyth  Sidebothann  (J.),  Civil  and  Mining  Engineer,  Groby  Lawn,  Altrinchan 
(Cheshire)  (Grande-Bretagne). 

Naud6  (Emile),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Saint-Quentin. 

Naze  (Ernesl-Leon),  Ingenieur-electricien,  rue  Nouvelle,  1,  Paris. 

Nelemans  (J.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Terneuzen. 
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NCmesker  (Albert) , Agent  General  de  la  Compagnie  generate  transatlantique, 
quai  Joliette,  9,  Marseille. 

Neuerburg  (C.-Albert-M.),  Industriel,  rue  de  la  Pepiniere,  19,  Bruxelles. 

Neuffer  (Albert),  Heilbronn. 

Neufville  (Alfred  de),  Conseiller  de  Commerce,  Consul  General  d'ltalie,  President 
de  la  Chambre  de  Commerce  de  Francfort,  Francfort-sur-Mein. 

Neufville  (de),  Directeur  du  Sous-Comptoir  des  Entrepreneurs,  rue  des  Capu- 
cines,  21,  Paris. 

Niclausse  (J.  et  A.),  Societc  des  generateurs  inexplosibles  « Brevets  Niclaussc  », 
Constructeurs  de  Generateurs  multitubulaires,  rue  des  Ardennes,  21, 
Paris. 

Nicolau  (F.),  Campeche  (Mexique).  Adresser  les  publications  a M.  Barbier  (F.) , 
Ingenieur-Constructeur  de  Phares,  82,  rue  Curial,  Paris. 

Noble  (Alfred),  Civil  Engineer,  President  Western  Society  of  Engineers,  Member 
American  Society  of  Civil  Engineers,  Member  U.  S.  Board  of  Engineers  on 
deep  Water  Ways,  1742,  Monadnock  Block,  Chicago  111. 

Noblemaire,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  de  la 
Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  Saint-Lazare,  88,  Paris. 

Noirfalise  (Jules),  President  de  la  Federation  des  Associations  commerciales  et 
industrielles  Liegeoises,  quai  de  l’Universite,  5,  Liege. 

North  (Edward-P.),  Civil  Engineer,  220  West,  57th  Street,  New-York. 

Noss,  President  de  la  Societe  Imperiale  pour  l’avancement  de  la  Marine  mar- 
chande  russe,  Gheremetieff  Pereoulok,  2,  Moscou. 

Nouailhac-Pioch  (Fernand),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  des 
Salenques,  Foix. 

Nunez-Ribeiro  (Dr  G.),  Ingenieur  en  Chef  de  la  Commission  de  l’Amelioration  du 
port  de  Natal,  Natal  (Bresil). 

Nygh  (II.),  Capitaine  de  Vaisseau  en  retraite,  La  Have. 

Nyssens-Hart  (Julien),  Ingenieur  en  chef  honoraire  des  Pouts  et  Chaussees, 
rue  Juste-Lipse,  44,  Bruxelles. 

Nystromer  (Charles-A.-B.),  M.  lust.  C.  E.,  Ingenieur  en  chef  des  Travaux  d'assai 
nissement  de  la  province  de  Buenos-Ayres,  avenida  Alvear,  524.  Buenos- 
Ayres. 

Ockerson  (J.-A.),  Member  U.  S.  Mississippi  Biver  Commission,  Fullerton-Buil- 
ding,  1119,  Saint-Louis  (Mo),  U.  S.  A. 

OElwein  (Arthur),  K.  K.  Oberbaurath-  und  Professor,  Waisenhausgasse,  16, 
Wien  IX. 

Ohdatchi  (Gentaro),  Mecanicien  en  Chef  de  la  Marine  Japonaise,  boulevard  des 
Invalides,  44,  Paris. 

Ollendorff  (J.),  Ingenieur,  Frederikshavn. 

Orbigny  (d  ).  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  La  Rochelle,  Membre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  La  Rochelle. 

Orlovski  (V.-K.),  Inspecteur  de  la  Navigation  et  des  Routes,  Nicolaievskaia,  8, 
Saint-Petersbourg. 

Otterstrom  (Christian),  Directeur  des  Travaux  Maritimes  de  PEtat  danois,  Hele- 
neveij,  5,  Copenhague  Y. 

0uach6e  (Ch.),  Membre  tie  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  faubourg  Saint- 
Ilonore,  130,  Paris. 
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Ouspensgy  (Dmitry),  Ingenieur  des  Voies  do  Communication,  Wytegra  (Gouver- 
nement  d’Olonez). 

Ouvre,  Depute,  President  d’honneur  de  la  Chambre  Syndicate  du  Commerce  des 
Bois  a bruler,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  avenue  Marceau, 
76,  Paris. 

Pabst  (Arnold),  Ingenieur  du  port  de  Riga,  Borsen  Comite,  Biga. 

Packard  (R.-G.),  Civil  Engineer,  Pearl  Street,  150,  New-York  City. 

Pagnard  (Abel),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  Directeur  de  l’entreprise 
H.  Hersenl  et  tils,  avenue  du  Sud,  5,  Anvers. 

Paillard-Duclere,  Delegue  de  France  a la  Commission  europeenne  du  Danube, 
Galatz. 

Palmer  (Joseph-Edward),  Directeur  of  Grand  Canal  C°,  Bose  Lawn -Bally brack, 
Dublin. 

Pana'it  (Georges),  Ingenieur  en  chef,  Chef  de  Division,  Ramnicu  Valcea(Boumanic). 

Panchevre  (Louis),  President  de  la  Chambre  syndicate  des  Charbons,  rue  de  Yau- 
girard,  255,  Paris 

Papot  (Emile),  Ingenieur  Civil,  rue  Saint-Lazare,  28,  Paris. 

Pardoen  (Henry),  Directeur  de  la  Sociele  anonyme  de  Remorquage,  rue  Sainle- 
Catherine,  150,  Bruges. 

Parlier,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard  Emile-Augier,  8, 
Paris. 

Partiot,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  retraite,  rue  de  Sevres,  51 , 
Paris. 

Parville,  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures  attache  au  Credit  Lyonnais  (Service 
des  Etudes  Financieres),  boulevard  des  Italiens,  19,  Paris. 

Pastakoff  (Wartan),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Grande-Rue  des  Ha- 
liens,  17,  Saint-Petersbourg. 

Pavie  (Georges),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Secretaire  General  du 
Congres,  6,  rue  de  Lille,  Paris. 

Pavin  de  Lafarge  (Auguste),  Gerant  de  la  Sociele  J.  el  A.  Paviu  de  Lafarge, 
Conseiller  General  de  l’Ardeche,  Yiviers  (Ardeche). 

Pavot  (Francois),  de  la  Maison  Pavot  l'reres,  quai  de  Seine,  28  a 58,  Paris. 

Pechiney  (A. -It.),  Manufacturier,  Salindres  (Card). 

Peellaert  (Baron  Maurice  de),  Ingenieur,  chateau  de  Nevele  (Belgique). 

Peichl  (Chevalier  de),  Directeur  General  de  la  Societe  de  Navigation  a vapeur  du 
Lloyd  Autrichien,  palais  du  Lloyd  Autrichien,  Trieste. 

Pelissier,  Chef  de  Bureau  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  rue  du  Dragon,  15, 
Paris. 

Pelle  (Carl),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  place  d’lena,  8,  Paris. 

Pencovici  (Le  General),  Delegue  de  Boumanie  a la  Commission  europeenne  du 
Danube,  Galatz. 

Pereire  (Comte  Eugene),  President  du  Conseil  d’Administration  de  la  Compagnie 
generale  transatlantiqnc,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  fau- 
bourg-Saint-IIonore,  45,  Paris. 

Perier  de  Feral,  Directeur  des  Lignes  de  Bourgogne  et  du  Centre,  a la  Com- 
pagnie Generale  de  Navigation,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du 
Congres,  boulevard  de  la  Bastille,  28,  Paris. 
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Perkins  Charles-E.),  Chief  Engineer  Public  Works  of  Ohio,  U.S.A.,  Columbus. 

P£rouse.  Conseiller  d’Etat,  Directeur  des  Chemins  de  for  au  Ministere  des  Travaux 
Publics,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  quai  Debilly,  40, 
Paris. 

Perquer  (Frederic),  Secretaire-Tresorier  de  la  Chambre  de  Commerce  du  Havre, 
Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  le  Havre. 

Perrier  (Louis),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Dunkerque. 

Perrilliat  (Mr.  Arsene),  Member  Board  of  State  Engineers  of  Louisiana  and  Ame- 
rican Society  Civil  Engineer,  296,  Washington  Street,  Boston  (Etats-Unis). 

Peters  (G.-L.-W.),  Directeur  de  la  Compagnie  de  basalt,  Gelderscliestraat,  12, 
Rotterdam. 

Peterson  (Charles),  Ingenieur  des  Travaux  marilimes  du  port  de  Windawa, 
Windavva. 

Petit  (Marcel),  Directeur  de  la  Compagnie  « La  Fluviale  »,  Administrateur  de  la 
Compagnie  « La  Seine  »,  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Con- 
gres, rue  du  Louvre,  2,  Paris. 

Petit  (Charles),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Cambrai,  Cambrai. 

Petithomme,  Ingenieur  de  Ireclasse  attache  a la  Section  technique  des  Construc- 
tions Navales,  Ministere  de  la  Marine,  Paris. 

Petrlik  (Kristian),  Professeur  a l’Ecolelmp.  Roy.  technique  de  Coheme  (tcheque), 
Yodikova  ul  5,  Prague  II. 

Philippe  (Leon),  Directeur  de  THydraulique  Agricole,  au  Ministere  de  l'Agricul- 
ture,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  80,  rue  de  Varenue, 
Paris. 

Philippi  (Charles),  Directeur  Kette,  Deutsche  Elbschiffahrts  Gesellschaft,  Dresden. 

Philippi  (Mme  Anna),  Dresden. 

Piat  (Jules),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  d'Auxerre,  Auxerre. 

Picard  (Lucien),  President  du  Syndicat  Industriel  et  Commercial  de  Lyon,  pas- 
sage des  Terreaux,  23,  Lyon. 

Picard  (Office),  Brevets  d’invention,  rue  Saint-Lazare,  97,  Paris. 

Picha  (Adolphe),  Industriel,  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et 
des  Travaux  publics,  Gand. 

Picha  (Albert),  Industriel,  Membre  de  la  Ligue  de  lTnduslrie,  du  Batiment  el  des 
Travaux  publics,  Gand. 

Picha  (Eugene),  Industriel,  Membre  de  la  Ligue  de  lTnduslrie,  du  Batiment  et 
des  Travaux  publics,  Gand. 

Piens  (Charles').  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Bruges. 

Pierret  (L.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Compiegnc. 

Pierrot  (J.-A.l,  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Ponts  et  Chaussees,  Batiment 
central  des  Services  maritimes  de  l’Etat,  Anvers. 

Piettre,  Senateur,  Ancien  President  du  Conseil  general  de  la  Seine,  avenue 
Chanzy,  5,  La  Yarenne-Saint-Hilaire. 

Pigache,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Reims. 

Piketty  (Charles),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  quai  Henri-IY,  42, 
Paris. 

Piper  (Edmund),  Kaufmann,  Dammstrasse,  10.  Ruhrort  a/Rhein. 

Piquant  (11.),  Inspecteur  de  la  Compagnie  d’assuranees  generates  maritimes 
(Navigation  interieure),  rue  de  Richelieu,  87,  Paris. 
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Plaquet  (Clement),  Entrepreneur  de  transports  par  eau,  rue  Geulincz,  2, 
Anvers. 

Poeschl  (Franz-Ferdinand),  in  firma  Jos.  Poesclil’s  Sohne,  K.  K.  priv.  Leder  und 
Maschinen  Riemen-Fabrikant,  Rohrbach  db.  Defterr,  Wien  2/1. 

Poidatz  (Alfred),  President  de  la  Conipagnie  « La  Fluviale  »,  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  avenue  Malakoff,  150,  Paris. 

Poienaru  (Grigore  G.),  Ingenieur  en  chef,  Buzeu  (Roumanie). 

Poiret  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  des  Deux-Ecus, 
21 , Paris. 

Poirrier,  Senateur  de  la  Seine,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres, 
avenue  Hoche,  22,  Paris. 

Polkowski  (Ignace),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  rue  Nadejedineskai'a, 
54,  Saint-Petersbourg. 

Pontiggia  (Louis),  Ingenieur  Delegue  du  College  des  Ingenieurs  et  Architectes  de 
Milan,  via  San  Paolo,  10,  Milano. 

Pontzen  (Ernest),  Ingenieur  des  Constructions  civiles,  Membre  de  la  Commis- 
sion d’Organisation  du  Congres,  rue  de  Monceau,  65,  Paris. 

Portalis  (Joseph),  Armateur,  rue  de  la  Victoire,  71,  Paris. 

Pototzky  (Paul  de),  Ingenieur,  Delegue  de  la  Societe  des  Chemins  de  fer  du  Sud- 
Est,  Znamenskaya,  55,  Saint-Petersbourg. 

Poullain  (Charles),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  boulevard 
Malesherbes,  76,  Paris. 

Poullot,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Reims,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  Reims. 

Poundstone  (H.-C.),  Lieutenant  U.S.N.,  avenue  Rapp,  20,  Paris. 

Poupinel  (Paul),  President  de  la  Chambre  Syndicale  des  Rois  de  sciage  et  d'ln- 
dustrie,  quai  de  la  Gare,  57,  Paris. 

Pozzy  (S.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  87,  rue  d’ Amsterdam, 
Paris. 

Pradier,  Capitaine  de  Vaisseau,  President  des  Commissions  nautiquesdu  littoral, 
Minislere  de  la  Marine,  16,  rue  Saint-Romain,  Paris. 

Preaudeau  (A.  de),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Membre  de  la 
Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  Saint-Guillaume,  21,  Paris. 

President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Bourges  (le),  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  Bourges. 

President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris  (le),  place  de  la  Bourse,  2, 
Paris. 

President  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils  de  France  (le),  Membre  du  Comite 
de  Patronage  du  Congres,  19,  rue  Blanche,  Paris. 

Pr6vost  (Louis),  Assurances  generates  (Branche  fluviale),  quaidelaHaute-DeuIe, 

10,  Lille. 

Priismann,  Konigl.  Baurath,  Ruhort  a/Rhein. 

Quellennec,  Ingenieur  en  chef  de  la  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de 
Suez,  rue  Charras,  9,  Paris. 

Quellmalz  (Emil),  Banquier,  Pragerstrasse,  20,  Dresden. 

Quevedo  (Miguel  de),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  Delegue  du  Mexique, 
Calle  de  Eliseo  (Sur  14)  iS'um.,  29,  Mexico. 
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Quinette  de  Rochemont  (Baron  Emile-Theodore),  Inspecteur  General  des  Ponts 
et  Cliaussees,  Directeur  du  Service  des  Phares  et  Balises,  President  du  Comite 
des  Excursions  et  Receptions  du  Congres,  18,  rue  de  Marignan,  Paris. 

Raab  (Wilhelm),  Negociant  Armateur,  Duisburg. 

Raclet  (Joannis),  Ingenieur,  Administrateur  de  la  Societe  Lyonnaise  des  Forces 
motrices  du  Rhone,  rue  de  la  Re'publique,  57,  Lyon. 

Raeymaeker  (Henri  de),  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et  des 
Travaux  publics,  rue  de  la  Buanderie,  50,  Bruxelles. 

Raeymaeker  (Frederic  de),  Membre  de  la  Ligue  de  FIndustrie,  du  Batiment  et 
des  Travaux  publics,  rue  de  la  Buanderie,  50,  Bruxelles. 

Raffalovich  (S.  Exc.  de),  Conseiller  d’Etat  Actuel,  avenue  Roche,  19,  Paris. 

Ramaer  (J.-C.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Nieuve  Binnenweg,  548,  Rotterdam. 

Ramlot  (E.-M.),  Libraire,  rue  Gretry,  17,  Bruxelles. 

Ramlot  (F.),  de  la  Firme  L.  M.  Ramlot,  librairie  scientifique,  rue  Gretry,  17, 
Bruxelles. 

Ramm  (Axel),  Chef  Reviseur  de  la  Comptabilite  municipale,  Secretaire  de  la 
Societe  de  la  Bourse,  etc.,  Gothembourg. 

Rasch  (Karl),  Conseiller-Ingenieur,  Attache  a l’Ambassade  d’Allemagne,  avenue 
Kleber,  88,  Paris. 

Raveneau  (Louis),  Secretaire  de  la  redaction  Annales  de  Geographic,  rue 
d’Assas,  70,  Paris. 

Ravier  (S. -Louis),  Ingenieur  de  la  Marine,  Detache  pour  la  surveillance  des 
travaux  confies  a Findustrie  dans  la  region  du  Nord,  rue  de  Bellain,  50, 
Douai. 

Rebut  (G.),  Negociant,  Agent  de  la  Compagnie  des  Gbargeurs  Reunis,  Tamatave. 

Redel,  Conseiller  de  Cour,  avenue  des  Peupliers,  25  (villa  Montmorency), 
Paris. 

Regimbeau,  Ingenieur  des  Ponts  et  Cliaussees,  Secretaire  du  Comite  des  Excur- 
sions et  Receptions  du  Congres,  rue  de  Villersexel,  1,  Paris. 

Rehbock  (Z.),  Professeur  a l’Ecole  Polytechnique,  Seminarstrasse,  15,  Karlsruhe. 

Rehder  (P.),  Wasserbau  Director  der  freien  und  Ilansestadt  Liibeck,  Geniner- 
strasse,  5,  Liibeck. 

Rehlen  (Wilhelm),  Magislratsrath,  Schalzmeister  des  Vereins  fur  hebung  der 
Fluss-  und  Kanalschiffahrt  in  Bayern,  Sulzbacherstrasse,  59,  Niirnberg. 

Reichardt  (D‘  Auguste),  Rentier,  Reicbshoffen  (Allemagne). 

Reinhardt  (M.),  Baurath,  Siegfriedstrasse,  18,  Worms-sur-Rbin  (Allemagne). 

Reisse  (Johann-August),  Hafenbauinspector,  Runischcr  Damm,  l'illau  (Alle- 
magne). 

Renard,  Ingenieur  des  Ponts  el  Cliaussees,  le  Havre 

Renaud  (Georges),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Cliaussees,  Membre  du 
Liomite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Scheffer,  29,  Paris. 

Renaud  (Maurice),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussees,  Membre  du  Coniile 
de  Patronage  du  Congres,  rue  d'Amsterdam,  52,  Paris. 

Renner  (GuilL),  Ingenieur  Civil,  Augustinerplatz,  12,  Cologne. 

Renz  (Albert),  Armateur,  Deutscher  Ring,  2,  Cologne. 

Resal  (Jean),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussees,  rue  de  Furslenberg,  G, 
Paris. 
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Reumaux  (E.),  Agent  General  do  la  Societe  des  mines  de  Lens,  Lens. 

Revol,  Ingenieur  des  Usines  de  la  maison  Schneider  et  Cie,  boulevard  Males- 
herbes,  1,  Paris. 

Reymond,  Senaleur,  ancien  Directeur  de  LEcole  Centrale  des  Arts  et  Manufac- 
tures, Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  boulevard  Saint-Michel,85, 
Paris. 

Ribeiro  da  Costa  (Leandro  A.),  Director  General  an  Industria,  Ministere  des 
Travaux  Publics,  Rio-de-Janeiro. 

Ribiere  (Charles-Henri),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees  (Service  des 
Phares),  Membre  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  avenue  du 
Trocadero,  45,  Paris. 

Richald  (Joseph),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees,  rue  Archimede,  GO, 
Bruxelles. 

Rieffel  (Eugene),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce,  Vice-President  de  la 
Bourse,  Strasbourg. 

Rigaux  (Paul),  Ingenieur  en  chef  des  Ponls  et  Chaussees,  Charleville  (Ar- 
dennes). 

Ringel  (A.),  Konigl.  Bauratb,  Colin  a/  Elbe  (Saxe). 

Rippl  (Wenzel),  0.  Professor  des  Wasserbaues  an  der  Deutscher  Technischen 
Hochschule  in  Prag,  Prag. 

Rispal  (Auguste),  Depute  du  Havre,  rue  du  Bocher,  67,  Paris. 

Risser  (Johannes),  Koniglicher  Bauamtmann,Speier  (Aliemagne). 

Ritte  (Georges),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  Auber,  4,  Bruxelles. 

Ritter  von  Schoen  (Job.  G.),  K.  K.  Hofrath,  0.  Professor  der  K.  K.  Tecbn. 
Hochschule,  Cottageglasse,  20,  Wien  XVIII. 

Rivron,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Nantes,  Membre  du  Comite  de 
Patronage  du  Congres,  Nantes. 

Robaglia  (Andre),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  en  retraite,  rue  du 
Four,  45,  Paris. 

Robelus  (A.),  Repelil,.ur,  Bibliolhecaire  a l’Ecole  du  Genie  Civil  de  Gand,  rue 
Guillaume-Tell,  46  Gand. 

Robert,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Saint-Lo  (Manche). 

Rodanet  (A. -II.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  rue  Vivienne, 56, 
Paris. 

Rodriguez  (Eduardo-S.),  Dipl.  Ingenieur,  Bivadavia,  1545,  Bio-de-Janeiro. 

Rolet  (Paul-Ilenri),  Inspecteur  principal  de  la  Navigation  et  des  Ports,  quai  de 
la  Tournelle  (Pavilion  du  port),  Paris. 

Rolland  de  Ravel,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Gap. 

Roller  (C.),  Bauinspektor,  Calwerstrasse,  18,  Stuttgart. 

Rooseboom  (George),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Brielle  (Pays-Bas). 

Roosing  (Jacques),  Directeur  des  Installations  de  Commerce,  Administrateur  des 
Entrepots  de  la  Ville  de  Rotterdam,  Rotterdam. 

Rops  (Anatole),  Ingenieur,  Membre  d’honneur  de  la  Chambre  de  Commerce  de 
Namur,  rue  des  Brasseurs,  97,  Namur. 

Rose  (Myrtbil),  Negociant,  rue  de  Provence,  8,  Paris. 

Rosing  (.1.),  Syndikus  der  Handelskammcr  Bremen,  Hans  Sch (it ting  am  Markt,  15, 
Bremen. 

Rota  (Giuseppe),  Ingenieur  en  chef  du  Genie  Naval,  Ministere  de  la  Marine,  Rome. 
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Rote  (Leon  do),  Directeur  General  des  Fonts  et  Chaussees  an  Ministere  des 
Finances  et  des  Travaux  Publics,  avenue  Louise,  335,  Bruxelles. 

Rousseau  (E.),  Negociant-Induslriel,  rue  de  la  Chaussee-d’Antin,  48,  Paris. 

Roussel  (Eugene),  Inventeur,  Constructeur  de  bateaux  insubmersibles,  Fabricant 
d’appareils  de  sauvetage,  boulevard  Richard-Lenoir,  0,  Paris. 

Rouville  (de),  Directeur  de  laGompagnie  universelle  du  Canal  maritime  de  Suez, 
rue  Charras,  9,  Paris. 

Royds  (C.-M.),  Esq.,M.  P.,  Chairman  of  the  Rochdale  Canal  Company, Greenhill, 
Rochdale  (Grande-Bretagne). 

Royers  (Gustave),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Travaux  communaux,  Ilotel- 
de-Ville,  Anvers. 

Royers  (Madame  Gustave),  avenue  de  l'lndustrie,  4,  Anvers. 

Rudloff  (Rudolf),  Baurath,  Bremerhaven. 

Rudolph  (A.),  Kdniglicher  Bauhof,  Bredow  bei  Stettin. 

Russ  (Dr.  Victor),  Depute  et  President  de  F Administration  de  la  Oestreichische 
Nordwest  Dampfschiffahrts  Gesellschaft,  Kolowratring,  7,  Wien  I. 

Ruys  (Daniel-Theodore),  Directeur  de  la  Compagnie  de  Navigation  a vapour 
o Rotterdam  Lloyd  »,  Rotterdam. 

Rychter  (Joseph),  Professeur  a l’Ecole  Polytechnique,  Lemberg  (Gallicie). 

Rymer  (F.-IL),  Esq.,  Director  of  the  Rochdale  Canal  Company,  Letton  Lodge- 
Broughton-Park,  Manchester. 

Rytir  (Anton),  Baurath  Statthalterei,  Prague. 

Rytir  (Madame  Anton),  Prague. 

Saccardo  (Gommandeur  Marco),  Ingenieur,  Inspecteur  en  chef  du  Chemin  de 
fer,  Bologne. 

Sachot  (Rene),  Industriel  Ceramiste,  Montereau  (Seine-et-Marne). 

Sachsenberg  (Gotthard),  Commerzienrath,  Rosslau  (Anhalt). 

Sainberlich  (Th.),  Oberingenieur,  Am  Eisenwerk  (Vorm.  Nagel  und  Kaemp)  A.G., 
Hamburg-Uhlenhorst. 

Saint-Martin  (le  Chevalier),  Delegue  d’ltalie  a la  Commission  europeenne  du 
Danube , Galatz. 

Saint-Martin  (E.-E.),  Proprietaire,  Yacht  a vapeur  hollandais  « Daphne  »,  Pont 
de  Suresnes  (Bois),  Neuilly-sur-Seine. 

Salazar  (Luis),  Ingenieur,  Directeur  de  la  Navigation  au  Ministere  des  Travaux 
Publics,  Chef  des  groupes  IV  et  VI  de  la  Commission  Mexicaine  a l'Exposition 
Universelle  de  1900,  avenue  de  la  Grand e-Armee,  25,  Paris. 

Sall6  (J.-F.),  Ingenieur  Civil,  boulevard  Montmartre,  19,  Paris. 

Salzani,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  fran^aise  de  Smyrne,  Smyrne 
(Turquie  d’Asie). 

Sanctis  (Paolo-Emilio,  de),  Ingegnere  del  Genio  Civile,  Ufficio  Genio  Civile, 
Firenze. 

San  Juan  (Joao-Manuel,  de),  Ingenieur  au  Ministere  de  la  Marine,  rue  Farani,2, 
Rio-de-Janeiro. 

Sartiaux,  Ingenieur  en  chef  de  (’Exploitation  de  la  Compagnie  du  Chemin  de  fer 
du  Nord,  rue  de  Dunkerque,  18,  Paris. 

Satren  (G.),  Kanaldirektor,  Kristiania. 

Schaaff,  Kgl.  baur.  Regierungsassessor.  Worthstrasse,  43/1,  Mimchen. 
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Schaller  (Jules),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Strasbourg,  rue  du 
Dome,  1,  Strasbourg. 

Scheck,  Konigl.  Baurath,  Garten  strasse,  6,  Stellin. 

Schemmel  (Bernhardt).  Kaiserl.  Wasserbauinspektor.  Saargemiind  (Lorraine 
Allemande). 

Schleiffer,  Troingerstrasse,  Villa  Olga,  Strasbourg. 

Schmidt  (0,)  Koniglicher  Baurath,  Ostra  allee,  51  II,  Dresden. 

Schmied  (Ignace),  Ingenieur  de  la  Regularisation  du  Danube,  Danhausergasse,  6, 
Wien  IV. 

Schmitt  (N.),  Wasserbauinspektor,  Baurath,  Bartholdistrasse,  5,  Colmar  i/Els. 

Schneider  (Hermann),  Regierungs-  und  Baurath,  Konigstrasse,  18,  Posen. 

Schokalsky  (Jules  de),  Lieutenant-colonel  de  la  Marine  Imperiale  Russe,  Officier 
hydrographe,  Canal  Catherine,  144,  Saint-Petersbourg. 

Scholtz  (von),  Stadtbaurath,  Werderstrasse,  25,  Breslau. 

Scholtz  (Madame  de),  Werderstrasse,  25,  Breslau. 

Schromm  (Antoine),  Inspecteur  de  la  Navigation,  Conseiller  Imp.  Roy.  de  Cour. 
Ministere  du  Commerce,  Vienne. 

Schryver  (Ferdinand  de),  Ingenieur  on  chef,  Directeur  des  Ponts  et  Chaussees, 
Directeur  de  la  Sociele  anonyme  du  Canal  et  des  Installations  Mari  times  de 
Bruxelles,  rue  du  Canal,  47,  Bruxelles. 

Schryver  (Madame  F.  de),  rue  du  Prince-Royal,  2!),  Bruxelles. 

Schuh  (Dr  Georg.  Von),  1.  Burgermeister,  Praesident  des  Vercines  fur  Hebung 
der  Fluss-  und  Kanalschiffahrt,  in  Bayern.  Nurnberg  (Rathaus). 

Schulte,  Baumeister,  Hansaplatz,  7 III,  Hamburg. 

Schulte  (Fried.),  Wasserbauinspektor.  Minister  i/W. 

Schultz  (Se  Excellenz  Alfred),  Wirklicher  Gebeimer  Rath,  Ministerialdirector  im 
preussischen  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten,  Mohrenstrasse,  60,  Berlin. 

Schultz  (IlansW.),  Regierungs-Baumeister,  Kranststrasse,  8,  Swinemund. 

Schulze,  Regierungs  Baumeister,  Garten  strasse,  6,  Stettin. 

Schwaab  (Charles),  Transports  par  eau,  boulevard  Bourdon,  5,  Paris. 

Sciama  (G.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  de  la  Com- 
mission d’Organisation  du  Congres,  rue  Bizet,  15  bis , Paris. 

S6billot  (Amedee),  Ingenieur  des  Arts  et  Manufactures,  boulevard  de  Clichy,  60, 
Paris. 

Sennitski  (J.-A.),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Orel  (Russie). 

Sergio  de  Saboia  e Silva  (Domingos),  Ingenieur  en  chef  des  Travaux  du  port  de 
Pernambuco,  rua  do  Riachuelo,  125,  Rio  de-Janeiro. 

Serweytens  (Charles),  Conseiller  Provincial,  Bourgmestre  de  Bruges,  Bruges. 

Seyrig  (T.),  Ingenieur  Constructeur,  rue  de  Rome,  45,  Paris. 

Sims  (W.-S.),  Lieut.  U.  S.  N.,  avenue  Kleber,  18,  Paris. 

Sloan  (J.-.J.),  Ingenieur,  rue  du  Louvre,  17,  Paris. 

Smith  (G.),  Directeur  General  des  ports  de  Norvege,  Kristian ia. 

Smrcfek  (Antonin),  Ingenieur  en  chef  de  la  maison  A.  Lanna,  Prague  851-VI1. 

Smrciik  (Madame),  Prague  851-VII. 

Smulders  (II.),  de  la  firme  A.-F.  Smulders,  Ingenieurs-Constructeurs,  Rotter 
dam. 

Smulders  (A.-F.),  de  la  firme  A.-F.  Smulders,  Ingenieurs-Constructeurs,  Rotter- 
dam. 
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Smyth  (William  Stopford),  Member  Institution  Civil  Engineers  (London).  Glen- 
Bank,  Woodland  Park,  Newport,  Mon. 

Snell  (Henry  de  M.),  Ass.  M.  Inst.  C.  E.,  F.  R.  T.  S.,  F.  G.  S.  Caisse  postale,  113, 
Rio-de-Janeiro. 

Societa  degli  Ingegneri  e degli  Architteti  in  Torino,  4 Via  Accademia  delle 
Scienze,  Torino. 

Sommermeier  (G.),  Kgl.  Bauratli,  Gliicksladt  i/Holstein  (Allemagne). 

Somzee  (Leon  de),  President  de  la  Societe  Beige  des  Ingenieurs  et  des  Industriels, 
rue  Ravenstein,  11  (Hotel  Ravenstein),  Bruxelles. 

Soufflot  (P.),  Secretaire  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  avenue  d’Antin,  57, 
Paris. 

Souza  Gomes  (J.  Pires  de),  Ingenieur,  Inspecteur,  Membre  du  Gonseil  Superieur 
des  Travaux  Publics,  Largo  da  Bibliotheca,  8,  Lisbonne. 

Sowerbutts  (Eli),  Secretary  Manchester  Geographical  Society,  Saint  Mary’s  Par- 
sonage, 1(5,  Manchester. 

Spacil  (Johann),  Ingenieur  en  chef  de  la  « K.  K.  Donau  Dampfschiffahrt  Gesel- 
schaft  »,  Vienne. 

Squilbin  (Henri),  Ingenieur,  avenue  des  Arts,  8,  Anvers. 

Stanley  Saint-Amand,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  Americaine  de 
Paris,  rue  Scribe,  5,  Paris. 

Stefanesco  (N.),  Ingenieur,  Administrateur  des  Docks,  Galatz-Docks  (Roumanie). 

Steger  (J.),  Directeur  de  la  Societe  de  Navigation  Thomas  Stenz  et  Van  Meeteren, 
Mayence-sur-Rhin. 

Stein  (Dr.  Gustav),  Handelskammer  Sekretar,  Duisburg. 

Steinback  (Gustave),  Representant  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Wesel,  Wesel 

Steineker  Gabor,  Inspecteur  General  du  Service  des  Eaux  an  Ministere  Roy. 
Hong,  de  P Agriculture,  Zsigmond  Uteza,  7,  Budapest. 

Stengler  (Adalbert),  K.  Bauamtmann,  Kempten  en  Baviere. 

Stenz  (Joseph),  Rheder,  Mayence. 

Stenz  (Madame  Charlotte),  Mayence. 

Sternberg  (Oscar),  Directeur  et  Consul,  Mannheim. 

Stettner  (Carl),  Bauratli,  Oranstaden,  1 bis,  Mulhausen  i/Els. 

Stevart  (Armand),  Ingenieur  en  chef  honoraire  des  Cbemins  de  fer  de  l’Elal 
Beige,  Professeur  a PUniversite  de  Liege,  rue  Paradis,  70,  Liege. 

Stevenson  (D.-A.),  Engineer,  84,  George  Street,  Edinburgh. 

Stieltjes  (Emile-Hendrik),  Ingenieur  Civil,  Membre  du  Conseil  de  surveillance 
des  Chemins  defer,  Barentszstraat, 51,  La  Ilaye. 

Stinnes  (Gustav),  Theilhaber  der  (irma  Math.  Stinnes,  Fahrstrasse,  Mulheim 
a/  Ruhr. 

Stinnes  (Leo),  Theilhaber  derfirma  Math.  Stinnes,  Fahrstrasse,  Mulheim  a/  Ruhr. 

Stobart  (Henry),  Associe  de  la  maison  Chance  Brothers  and  C°,  Lighthouse- 
Works  (near),  Birmingham. 

Stoel  (W.-F.),  Ingenieur,  v.  d.  Ryks-Waterstaat,  Goes. 

Stuhlfauth  (Johann),  Kreisbaurath,  Zwinger,  54,  Wurzburg. 

Stiiwert,  Regierungs  Baumeister,  Garten  strasse,  (i,  Stettin. 

Suilliot,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  Membre  de  la  Commis- 
sion d Organisation  du  Congres,  rue  Sainte-Groix-de-la-Bretonnerie,  21,  Paris. 

Suling  (Ed.),  Bauratli,  Freihafen,  Bremen. 
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Suppan  (Capitaine  C.-V.),  Schitfs  Oberinspector  der  l\.  1\.  priv.  Donau  Darnpf- 
schiffahrt  Gesellscbaft,  Dampfschiffstr.,  Vienne  III. 

Swain  (George),  Professor  of  civil  Engineering  Mass,  Inslilnte  of  Technology, 
Boston. 

Sympher,  Regierungs-  und  Baurath  im  preussisclien  Ministerium  der  Offentli- 
chen  Arbeiten  Wilhemstrasse,  80,  Berlin  W. 

Syndicat  des  Produits  alimentaires  en  gros,  des  Commerces  et  Indus- 
tries qui  s’y  rattachent,  9,  rue  Saint-Martin,  Paris. 

Szabo  (Ferdinand  de),  Ingenieur  Royal,  Delegue  pres  le  Commissaire  de  la  Hon- 
grie  a l'Exposition,  Ministere  de  EAgricidlure,  Budapest. 

Szendi  (Bela),  Ingenieur  en  chef  du  Chantier  de  la  K.  K.  Donau  Dampfschiffahrt 
Gesellschaft,  Budapest. 

Szystowski  (Miecislas  de),  Ingenieur  en  chef  des  Travaux  maritimes  du  port  de 
Windawa,  Windawa. 

Talvard,  Directeur  Commercial  des  Elablissements  Solvay  et  Cin,  rue  du  Louvre, 
44,  Paris. 

Tanenbaum  (Abraham),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  Chef  de  la  Sec- 
tion technique  de  la  Direction  des  Voies  de  Communication  de  l’arrondisse- 
ment  de  Saint-Petersbourg,  Kabinetskaja,  8,  Saint-Petersbourg. 

Tasson  (Felix),  Ingenieur  Civil,  rue  de  Chateaudun,  17,  Paris. 

Taussig  (Sigismond),  K.  K.  Ober-Baurath,  Kaiser  Ferdinandsplatz,  2,  Wien  I. 

Tavernier  (Henri),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  Cours  du  Midi,  21 , 
Lyon. 

Tavernier  (Rene),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  de  Bonnel,  7, 
Lyon. 

Tchapliguinn  (Vladimir  de),  Ingenieur,  Chef  de  l’arrondissement  de  Moscou  des 
Voies  de  Communication,  Tchisti-Proudi,  Moscou. 

Tcharnowsky  (W. ),  Ingenieur  des  Voies  de  Communication,  perspect. 
Zabalkanskv,  maison  30,  logement  34,  Saint-Petersbourg. 

Tegner  (Paul-Martin),  Lieutenant  de  la  Marine  Royale,  Inspecteur  duDepartement 
maritime  des  Chemins  de  fer  de  l’Etat,  Reventlowsgade,  16,  CopenhagueV. 

Teixeira  de  Mattos  (Jonkheer  L.-F.),  Ingenieur  Civil,  Eekwal,  125,  Zwolle. 

Teller  (C.-Ph.),  Professeur  a I'Ecole  des  Ponts  et  Chaussees  de  Copenhague. 
Carolinevej,  27,  Ilelleriip. 

Terlloth  (Robert),  Kaufmann,  Munster  i/W. 

Th6ron  (Georges),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Mantes. 

Thiebaut  (Victor),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  President  du 
Comite  des  Finances  du  Congres,  rue  Guersant,  52.  Paris. 

Thiele  (Ferdinand),  Kdniglicher  Baurath,  Hdfchenplatz,  6,  II,  Breslau. 

Thierry  (George-Henry  de),  Bauinspektor,  Werderstrasse,  21,  Bremen. 

Thomas  (Gordon  C.),  Engineer,  Grand  Junction  Canal,  21,  Surrey  Street  Strand, 
London  W.  C. 

Thomas,  Lieutenant  de  Vaisseau,  rue  Clement-Marot,  15,  Paris. 

Thor£  (Hubert),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussees,  Mussidan. 

Thoux  (Marccllin),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Nancy. 

Tiapkine  (N.-D.),  Ingenieur,  Professeur  a I'Ecole  Imperiale  des  Ingenieurs,  Bach- 
metjewskaja,  15,  Moscou. 
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Tillier,  Chef  du  Transit  de  la  Compagnie  universelle  du  Canal  maritime  de 
Suez,  rue  Charras,  9,  Paris. 

Timonoff  (V.-E.  de),  Professeur  a l'lnstitut  des  Voies  de  Communication,  Direc- 
teur  des  Voies  de  Communication  de  la  region  de  Saint-Petersbourg,  Perspec- 
tive Zabalkanski,  9,  Saint-Petersbourg. 

Tisserant,  Chef  de  Bureau  au  Ministere  des  Travaux  Publics,  rue  Boileau,  7,  Paris. 

Tixier  (F.),  Ingenieur  Civil  des  Mines,  rue  de  Caumartin,  52,  Paris. 

Tomson  (Eugene),  Directeur  des  mines  de  Harpen,  Consul  de  Belgique,  Ostwall,  56, 
Dortmund  i/  \V. 

Tonne  (Carl-Gustav),  Rheder,  Magdeburg. 

Torri  (Albert),  Ingenieur  en  chef  du  Genie  Civil,  Venise. 

Troost  (J.),  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees,  square  Ambiorix,  6, 
Bruxelles. 

Trotter  (Ie  Colonel),  Delegue  de  la  Grande-Bretagne  a la  Commission  euro- 
peenne  du  Danube,  Galatz. 

Trouvelot  (Felix),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Matigny,  9,  Soissons. 

Truhlsen  (II.),  Regierungs-  und  Baurath,  Fregestrasse,  72,  Friedenau-Berlin. 

Trystram  (Jean),  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dunkerque,  Meinbre 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Dunkerque. 

Tsimbalenko  (L.-J.),  Inspecteur  General  de  la  Navigation  et  des  Routes,  Bmitro- 
vski  Pereoul,  II,  Saint-Petersbourg. 

Tuccimei  (Cesare),  Cav.  Uff.,  Ingenieur  du  Genie  Civil,  via  dell’Anima,  10,  Roma. 

Tutein-Nolthenius  (R.-P.-J.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Zutphen. 

Ufficio  del  Genio  Militare  Rd  Marina,  Ministera  Marina,  Roma. 

Uhlitzsch  (DrR.),  Secretar  der  Ilandelskammer,  Rheinwerft,  26,  Bonn. 

Uyttenhooven  (Louis-Eliza),  Directeur  des  Contributions  directes,  Douanes  et 
Accises  pour  la  province  de  la  Hollande  meridionale,  Eendrachtsweg,  51, 
Rotterdam. 

Vaccaro  (Emile),  Ingenieur,  Entrepreneur  de  travaux  publics,  rue  Saint- 
Savournin,  64,  Marseille. 

Valentin  (Edmond),  Administrateur  delegue  de  la  Societc  d'Importation  de 
Chene.  Chantier  Forain,  Pantin. 

VallAe  (Gaston),  Fabricant  de  cordages  de  marine,  rue  de  la  Ferronnerie,  51 , 
Paris. 

Valtat  (Ernest),  Negociant,  en  bois  et  charbons,  boulevard  Malesherbcs,  45, Paris. 

Van  Ameydenvan  Duym  (R.-P.),  Ingenieur  Civil.  Alexanderplein,  22,  La  Have. 

Van  Beuningen  (II. -A.).  President  de  la  Chambre  de  Commerce  d'Utrecht. 
Utrecht. 

Van  Bosse  (M.-J.),  Ancieu  Directeur  des  Travaux  Publics  aux  Indes  Orientales 
Neerlandaises,  Riouwstraat,144,  La  Ilaye. 

Van  Brabandt  (Leon),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Batimcnt  des  Services 
Maritimes,  Anvers. 

Van  de  Casteele  (Achille),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussees,  Villa  Lcerust 
Blankenberghe  (Belgique). 

Van  de  Casteele  (Jules),  Industriel,  Membre  du  Comite  de  la  Chambre  de  Com- 
merce de  Bruges,  rue  des  Pierres,  27,  Bruges. 
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Van  den  Berghe  (Charles),  Directeur  des  Usines  de  la  Societe  « Electricite  et 
Hydraulique  » a Jeumont  (Nord)  et  a Charleroi  (Belgique),  rue  de  l’Athenee,  9, 
Charleroi. 

Vandenbroeck  (Albert),  President  du  Conseil  d’Adminislration  du  Cherain  de 
fer  international  de  Malines  a Terneuzen,  rue  de  la  Station,  Saint-Nieolas 
(Waes)  (Belgique). 

Vanderborght  (A.),  Administrateur  delegue  de  la  Societe  du  Canal  de  Blaton  a 
Ath  et  de  la  Dendre  canalisee,  Grandglise  (Hainaut). 

Vanderghote  (Frederic),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Bruges,  rue 
des  Corroyeurs-Noirs,  49,  Bruges. 

Vanderlinden  (J.-F.),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Pouts  et  Chaussees,  Pro- 
fesseur  a l’Universite  deGand,  cours  du  Prince,  27,  Gaud. 

Van  der  Ploeg  (A.-Ph.),  Ingenieur  Civil,  Rynstraat,  la,  La  Ilaye. 

Van  der  Schueren  (Pierre-Julien),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  du 
Jardin,  9,  Ostende. 

Van  der  Sleyden  (Ph.-W.),  Ancien  Ministre  du  Waterstaat,  du  Commerce  et  de 
l’lndustrie,  Laan Copes,  9,  La  Ilaye. 

Vander  Vin  (Henri-Jean-Gustave-Pbilippe),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees, 
square  Ambiorix,  24,  Bruxelles. 

Vandervoorde  (A.),  Membre  de  la  Ligue  de  l’lndustrie,  du  Batiment  et  des  Tra- 
vaux  publics,  chausseede  Jette,  145,  Bruxelles. 

Van  Deuren  (Jean),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  de  l'Industrie,  du  Bati- 
ment et  des  Travaux  publics,  rue  Guillaume-Stocq,  5 et  5,  Bruxelles. 

Van  de  Velde  (Jos.),  Negociant,  Scheepsdaele-lez-Bruges. 

Van  de  Velde  (Frangois),  President  du  College  International  des  Batchers  d’An- 
vers,  avenue  du  Commerce,  15,  Anvers. 

Van  de  Wetering  (P.),  Induslriel,  rue  Suriname,  19,  La  Ilaye. 

Van  Driessche  (Gustave-Frangois),  President  de  la  Societe  de  Navigation  « Escaut 
et  Durme  »,Hamme  (Belgique). 

Vau  Drunen  (James),  Ingenieur,  Professeur  a FUniversite  de  Bruxelles,  rue  des 
Champs-Elysees,  9,  Bruxelles. 

Van  Gansberghe  (Louis),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees,  Directeur 
du  Service  special  de  la  Cole,  square  Stephanie,  Ostende. 

Van  Hasselt  (J.),  Directeur  des  Travaux  publics,  Weesperzijdc,  28,  Amsterdam. 

Van  Hattum  van  Ellewoutsdijk  (J.-C.),  Bezindenhout,  25,  La  Ilaye. 

Van  Haute  (Gustave),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  place  du  Casino,  20, 
Gand. 

Van  Hooff  (ll.-L.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Ymuiden. 

Van  Limburgh  (P.-J.),  Negociant,  Mauritsweg,  42,  Rotterdam. 

Van  Loo  (Baron  Floris),  President  de  la  Cie  generale  de  Traction  electrique  sur  les 
voies  navigables  de  Belgique,  place  d’Armes,  28,  Gand. 

Van  Loon  (A.-R.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Almelo. 

Van  Manen  (R.-O.),  Ingenieur  en  chef  du  Waterstaat,  avenue  Copes,  La  Ilaye. 

Van  Mfeeteren  (A.),  Expediteur  et  Amateur,  Sonnenwal],  70,  Duisburg. 

Van  Nerom  (Leon-Charles),  Agronome,  boulevard  d’Anvers,  57,  Bruxelles. 

Van  Ophem  (Frans),  Arcbitecte,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Secretaire  de 
la  Ligue  de  l’Industrie,  du  Batiment  et  des  Travaux  publics,  rue  Emmanuel- 
Hiel,  57,  Bruxelles. 
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Van  Oordt  (II.),  Ingenieur  clu  Walerstaat,  Oosterpark,  57,  Amstifdam. 

Van  Panhuys  (Jonkheer  C.  E.  W.),  Sous-lngenieur  du  Waterstaat,  Hoigracht,  7, 
La  Have. 

Van  Regemorter  ^Amand),  Agent  Commercial,  rue  de  la  Province-Sud,  Anvers. 

Van  Regemorter  (Madame  Amand),  rue  de  la  Province-Sud,  Anvers. 

Van  Schevichaven  (Henri),  Ingenieur  en  chef  du  Waterstaat  provincial,  Bois- 
le-Duc. 

Van  Ysselsteyn  (H.-C.-E.),  President  dela  Chambre  de  Commerce  de  Terneuzen, 
Terneuzen. 

Van  Zuylen  (G.-E.-V.-L.),'  Ancien  Colonel  du  Genie,  Heerengracht,  7% 
La  Haye. 

Vaur6al  (Pierre  de),  Adminislateur  General  des  Phares  Ottomans,  rue  Saint- 
Roch,  49,  Paris. 

Vaury,  Negotiant,  ruedu  Pont-Neuf,  8,  Paris. 

Vauthier  (Louis-Leger),  Ancien  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Spon- 
tini,  41,  Paris. 

V6likanoff  (A.),  Ingenieur  en  chef  desVoies  de  Communication,  Conseiller  d’Etat 
Actuel,  rue  Gronzinskai'a,  Maison  Emelyanoff,  Kazan. 

Velluz,  Agent  Commercial,  boulevard  Diderot,  52,  Paris. 

Verbaere  (Alfred),  Avocat  a la  Cour  d’Appel,  quai  des  Moines,  42,  Gaud. 

Verberckmoes,  President  du  Conseil  d’Administralion  et  Directeur  de  la  Odes 
bateaux  a vapeur  du  Nord,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres, 
avenue  du  Bois-de-Boulogne,  62,  Paris. 

Verheven  (Francois),  Conseiller  Communal,  rue  Philippe-de-Champagne,  7. 
Bruxelles. 

Vering  (Hermann),  Ingenieur,  Brodscbrangen,  20,  Hamburg. 

Yerkhovski  (de),  Conseiller  Prive,  avenue  des  Sycomores,  villa  Montmorency, 
Paris. 

Vermeylen  (Jacques),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  de  l’Industrie,  du 
Batiment  et  des  Travaux  publics,  rue  Pacheco,  85,  Bruxelles. 

Vermeylen  (Er.),  Entrepreneur,  Membre  de  la  Ligue  de  l'lndustrie,  du  Batiment 
et  des  Travaux  publics,  rue  Pacheco,  81,  Bruxelles. 

Vernaudon  (Georges-Jules),  Ingenieur  Civil,  Entrepreneur  de  Travaux  publics, 
rue  Saint-Georges,  6,  Paris. 

Verneaux  (Rene),  Chef  du  contentieux  des  MessageriesMaritimes,  rue  Yignon,  I, 
Paris. 

Vernier  (Jules),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussees,  Cambrai. 

Vernon-Harcourt  (Leveson-Francis),  M.  A.  M.  Inst.  C.  E.  Queen  Anne’s  Gate,  0, 
London  S.  W. 

Vernon-Harcourt  (Madame  Alice),  Iladdon  House,  Weybridge  (Grande-Bretagne). 

Verny  (Leonce),  Directeur  de  la  Gie  des  Mines  de  Roche-la-Moliere  et  Firminv, 
Aubenas. 

Verspreeuven  (Ad.),  President  du  Tribunal  de  Commerce,  Anvers. 

Verspreeuwen  (Hermann-Bernard),  Consul  de  Belgique  et  de  l'Etat  independant 
du  Congo,  boulevard  de  Strasbourg,  124,  Le  Havre. 

Verspreeuwen  (Jules),  Eehevin  du  Commerce,  Anvers. 

Verstraete  (R.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  boulevard  du  Midi,  85, 
Ostende. 
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Vervaltung  der  Bibliothek  der  K.  S.  Technischen  Hochschiile  (die), 
Dresden. 

Vetillart  (Henri),  Ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  boulevard  Fran- 
gois-Iei',  97,  Le  Havre. 

Vidal,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Jean-Jacques-Bel,  2,  Bordeaux. 

Viennot,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Versailles. 

Vieussa,  Chef  des  Travaux  de  la  Compagnie  Universelle  du  Canal  maritime  de 
Suez,  rue  Charras,  9,  Paris. 

Viger  (Dr),  Ancien  Ministre  de  l’Agriculture,  rue  des  Saints-Peres,  55,  Paris. 

Vigner  (Joseph-Marie),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  rue  Sery,  51,  Le 
Havre. 

Virat  (Ferdinand),  Ingenieur  Civil,  avenue  Daumesnil,  5-4,  Paris. 

Vogue  (Marquis  de),  Membre  de  l’lnstitut,  President  de  la  Societe  des  Agricul- 
teurs  de  France,  Membre  du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Fabert,  2, 
Paris. 

Voigt,  Landes-Bauinspeclor,  Verden  a/Aller. 

Voisin,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Jean-Jacques-Bel,  2, 
Bordeaux. 

Voisin-Bey,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees  en  relraite,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Scribe,  5,  Paris. 

Volant  (Pitre-Frangois),  Directeur  de  la  Societe  generate  de  Navigation  sur  les 
Canaux  du  Centre,  quai  du  Bassin,  10,  Roanne. 

Volker  (Jan),  Fijszn,  Entrepreneur  de  dragages,  Stationsingel,  Dordrecht. 

Volkmann  (Max),  Regierungs-  undBaurath,  Potsdam. 

Volontat  (de),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees,  Port  Saint-Etienne,  10, 
Toulouse. 

Vosnessensky  (Nicolas),  Membre  du  Comite  de  la  Direction  des  Voies  navigables 
de  la  Russie,  Professeur  de  lTnstitul  des  Voies  de  Communication,  rue 
Basseinaia,  21,  Saint-Petersbourg. 

Waddington,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen,  Membre  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  Rouen. 

Waele  (Leon  de),  Ingenieur,  boulevard  de  la  Citadelle,  59,  Gand. 

Wahl  (Albert),  Ingenieur  enchcfde  la  Marine,  attache  au  Ministere  des  Colonies, 
avenue  des  Champs-Elysees,  55,  Paris. 

Wallbrecht  ( F . ) , Kdniglich.  Baurath-und  Senator,  Prinzenslrasse,  17,  Hannover. 

Wallbrecht  (F.),  tils,  Prinzenslrasse,  17,  Hannover. 

Wallenberg  (G.-O.),  Depute,  Capitainc  de  la  Marine  Royale  de  Suede,  Carla- 
vagen,  15®,  Stockholm. 

Wallut  (Jacques),  Fonde  de  pouvoirs  des  Grands  Moulins  de  Corbcil,  rue  du 
Louvre,  0,  Paris. 

Walschaerts  (Emmanuel),  Industriel,  rue  de  llollande,  00,  Bruxelles-Midi. 

Warrington  Smyth  (II.),  Legation  de  Siam,  avenue  d'Eylau,  1 4,  Paris. 

Watson  (William),  Dr  Phil.,  Membre  de  l’Academie  Americaine  des  Arts  et 
Sciences,  Hotel  Terminus,  Paris. 

Watteeuw  (Edouard),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue 
de  l’Hdtel-des-Monnaies,  6,  Bruxelles. 

Wauters  (Charles),  Ingenieur  de  l’Etat,  avenue  Monies  de  Oca,  60S,  Buenos-Ayres. 
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Weber  (Alfred),  Chevalier  d'Ebenhof,  1.  R.  Conseiller  Superieur  des  Travaux 
Publics  au  Ministere  des  Affaires  Interieures,  Drathgasse,  2,  Vienne  I. 

Weber  (Carl),  Stadlischer  Oberbaurath,  Fiinferplatz,  2,  Nurnberg  (Bayern). 

Weber  (Wilhelm),  Director  der  Hannoverschen  Bank,  Milglieder  der  Handels- 
kammer,  Harburg  a/Elbe. 

Wegmann  (Edward),  Ingenieur.  (Adresser  les  documents  a M.  de  Muralt,  ingc- 
nieur,  9,  avenue  de  La  Bourdonnais.) 

Weihrich  (S.),  Gebeimer  Baurath,  Schulstrasse,  10,  Mayence. 

Weil-Mallez,  President  de  la  Cbambre  de  Commerce  de  Valenciennes,  Membrc 
du  Comite  de  Patronage  du  Congres,  Valenciennes. 

Weismuller  (Emmerich),  Maschinenfabrikant,  Konigslrasse,  12,  Bokeubeim- 
Frankfurt  a/Main. 

Weisser,  Koniglicber  Baurath,  Ldhr  Chaussee,  42,  Coblenz. 

Wells  (Lionel-Bury),  M.  Inst.  C.  E.,  Queen’s  Chambers,  John  Dalton-Slreel, 
Manchester. 

Wendel  (Robert  de),  President  du  Comite  des  Forges  de  France,  Membrc  du 
Comite  de  Patronage  du  Congres,  rue  Paul-Baudry,  5,  Paris. 

Wendemuth  (L.),  Wasserbau  Inspector,  Dalmannstrasse,  Hamburg. 

Weule  (Wilhelm),  Fabrikant,  Goslar. 

Weyer  (V.),  Ingenieur,  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils  de  France, 
Royat. 

Weyhenmayer  (Carl),  Direeteurdu  Svndicat  des  Charbonnages  Kheno-Westpha- 
liens,  Essen  a/Ruhr. 

Weyts  (Arthur),  Ingenieur  des  Pouts  et  Ghaussees,  rue  Leopold,  22,  Malines. 

Wheeler  (W.-IL),  Ingenieur  Civil,  Market  Place,  Boston  (Lincolnshire),  Grande- 
Bretagne. 

Whiting  (Charles-11.),  Ingenieur,  avenue  Henri-Martin,  42,  Paris. 

Widemann  (Victor),  Negocianl  en  Charbons,  quai  de  la  Loire,  62,  Paris. 

Widmann  (E.),  Directeur  General  des  Forges  et  Chantiers  de  la  Mediterranee, 
Vice-President  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  rue  Vignon,  I, 
Paris. 

Wijtenhorst  (J.-P.),  Ingenieur  du  Waterstaat,  Hoorn. 

Willgeroett  (Heinrich),  Ministerialrath  Wasserbaudirector,  Strassburg  i/Elsass. 

Williams  (Alfred),  Canal  Manager,  Canal  Office,  Pall  Mall,  Liverpool. 

Williams  (Sir  E.  Leader),  Member  of  the  Council  of  the  Institution  of  Civil 
Engineers  London,  The  Oakes,  Altrincham  (Cheshire). 

Williams  (Erode  He),  President  du  Conseil  d’Administralion  de  la  Compagnie  de 
Navigation  de  la  Basse  Loire,  rue  de  Londres,  40,  Paris. 

Williams  (Gustave),  Directeur  de  la  Societe  generate  deTouage  et  de  Remorquage, 
rue  d’Athenes,  19,  Paris. 

Wilms  (IV),  Beigeordneter  der  Stadt  Diisseldorf,  Riisseldorf. 

Winter  (Paul),  Quaidirector,  Quaivenvaltung,  Hamburg. 

Winter  (Francois  de),  Ingenieur,  Chef  du  Service  des  Travaux  marilimes,  Hotel 
de  Ville,  Anvers. 

Wirminghaus  (D1),  Syndikus  der  Ilandelskammer  zu  Koln,  Rheiugasse,  8,  Kdln. 

Wisner  (Geo-Y.),  Civil  Engineer,  Canfield,  av.  W,59,  Detroit. 

Wiswall  (Walter-IL),  Stud.  Inst.  C.  E.  Chief  assistant  Engineer,  Bridgewater 
Department,  Manchester  Ship  Canal  C°,  Runcorn  (Cheshire). 


LISTE  1>ES  MEMBRES  ADHERENTS. 
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Wiswall  (Francis),  Bridgewater  Canal  Engineer  Manchester  Ship  Canal  C°,  Bun- 
corn  (Cheshire). 

Wittemans  (Victor),  Architecte,  rue  de  l'Empereur,  55,  Anvers. 

Wittich  (F.),  Geheimer  Regierungsralh,  Vortsizender  des  Central  Vereins  fur 
Hebung  der  Deutschen  Fluss-und  KanalschifTahrt,  Hardenherstrasse,  29,  Char- 
lottenburg-Berlin. 

Woerner  (Franz),  Kgl.  Commerzienrath-  und  Unternehmer,  Aschaffenburg. 

Wohlmeyer  (Johann),  Delegue  de  la  Donau  Regulirungs  Commission  in  Wien, 
Wien. 

Wolters  (Gustave),  Adniinistrateur-Inspecteur  de  l’Universite  de  Gand,  rue  de 
l’Avenir,  Gand. 

Woods  (Henry-D.),  Ingenieur  Civil.  Travaux  publics  (E.  C.  I1.),  Highland  Streel, 
99,  West  Newton. 

Woods  (Madame  II. -I).),  Highland  Street,  99,  West  Newton. 

Woodward  (J.-J.),  Naval  Constructor,  avenue  Klebcr,  18,  Paris. 

Woussen  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dunkerque,  rue  Neuve,  17, 
Dunkerque. 

Wouytch  (B.  de),  Conseiller  d’Etat  Actuel,  rue  Pierre-Charron,  2,  Paris. 

Yelaguine  (Alexandre;,  Ingenieur,  Direction  des  Voies  de  Communication,  Nico- 
laevskaja,  76,  Saint-Petersbourg. 

Zahariade  (Pierre-A.),  Ingenieur  en  chef  du  port  de  Constanlza,  Constantza. 

Zander  (Ernst),  Civil  Ingenieur,  Kronenbiirgerstrasse,  55,  Strassburg  i/Els. 

Zanen  (Franz),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  rue  Conscience,  67,  Anvers. 

Zervas  (Wilhelm),  Grubenbesitzer,  Cologne. 

Zimmermann,  Ilafendirector,  Diisseldorf. 

Zoepfl  (Dr  Gottfried),  Kaiserlich  russischer  Consul,  General  Sekretar  des  Vereins 
fiir  Hebung  der  Fluss-  und  Kanalschiffahrt  in  Bayern,  Nurnberg-Rathaus. 

Zoetmulder  (J.-M.-A.),  Directeur  des  Travaux  de  la  Ville  de  Schiedam,  Westves, 
49,  Schiedam. 

Zone  (Jules),  Ingenieur  principal,  Sous-Directeur  de  la  Societe  anonyme  du  Canal 
et  des  Installations  maritimes  de  Bruxelles,  rue  Froissard,  82,  Bruxelles. 

Zschokke  (II.),  Ingenieur,  rue  Logelbach,  14,  Paris. 


BUREAU  DU  CONGRES 


PRESIDENTS  : 

France Couvreur  (L.),  Membre  do  la  Chambre  de  Commerce  de 

Paris,  Membre  du  Comite  consultatif  des  chemins  de  fer, 
President]  du  Syndicat  du  Bassin  de  la  Villette,  President 
du  Syndicat  de  la  Marine  (navigation  interieure),  Membre 
du  Conseil  d’ Administration  et  du  Comite  de  direction  de 
l’Office  national  du  Commerce  exterieur. 

Holtz  (P.),  Inspecteur  General  des  Pouts  et  Chaussees, 
— Membre  du  Comite  consultatif  des  chemins  de  fer. 

VICE-PRESIDENTS  * 


Allemagne S.  E.  Schultz  (A.),  Wirklicher  Gelieimer  Bath,  Ministerial- 

director  im  preussischen  Ministerium  der  OfTentlichen 
Arbeiten. 

Argentine Duclout  (G.),  Inspecteur  General  de  la  Navigation  et  des 

(Republique).  Ports  de  Buenos-Ayres. 

Adtriche Dr  Russ  (V.),  Depute  et  President  de  1'Administration  de  la 

Oestreichische  Nordwest  Dampfschiffahrts  Gesellschaft. 
Belgique Helleputte  (G.),  lngenieur  bonoraire  des  Pouts  et  Chaus- 


sees, Professeur  a FUniversite  catholique  de  Louvain, 
Membre  de  la  Chambre  des  Representants. 

De  Rote  (L.),  Directeur  General  des  Pouts  et  Chaussees  au 


Ministere  des  Finances  et  des  Travaux  Publics. 

Danemark Otterstrom  (C.),  Directeur  des  Travaux  maritimesde  l’Etat 

Danois. 

Danube.  (Commission  Europeenne  du),  De  Loher,  Delegue  d’Allemagne. 

Espagne Gad6a  (E.),  lngenieur  en  chef,  Secretaire  de  la  « Inspeccion 

central  de  Senales  Maritimas  ». 

Etats-Unis Clover  (Commander  R.),  U.  S.  N. 

France Hugot  (V.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 


Lainey  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 
Lecat,  Directeur  General  des  Messageries  maritimes. 

De  Mas  (F  ).  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 
Mengin-Lecreulx  (P.),  Inspecteur  General  des  Ponts  et 
Chaussees. 

Molinos  (L.),  lngenieur  Civil. 

Quinette  de  Rochemont  (le  Baron  E.-T.),  Inspecteur  Ge- 
neral des  Ponts  et  Chaussees,  Directeur  du  Service  des 
Phares  et  Balises. 
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France Thi6baut  (V.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de 

Paris. 

— Widmann  (E.),  Directeur  General  des  Forges  et  Chantiers 

de  la  Mediterranee. 

Grande-Bretagne.  . Hutchinson  (C.-S.),  B.  G.  C.  B.,  Major  general  retired 
senior,  Inspector  of  Railways  for  Board  of  Trade. 

Hongrie De  Csorgeo  (J.),  Conseiller  d’Etat  au  Ministere  du  Com- 

merce. 

Itaue Saccardo  (Commandeur  M.),  Ingenieur,  Inspecteuren  chef 

du  Chemin  de  fer  a Bologne. 

Mexique Salazar  (L.),  Ingenieur,  Directeur  de  la  Navigation  au 

Ministere  des  Travaux  Publics. 

Norvege Christophersen,  Consul  General  a Anvers. 

Pays-Bas Conrad  (J.-F.-H.),  Inspecteur  General  du  Waterstaat, 

Membre  de  la  seconde  Chambre  des  Etats  Generaux. 

Portugal Mendes  Guerreiro  (J.-V.) , Ingenieur  en  chef  des  Travaux 

Publics. 

Roumanie Coucou  (St.),  Commissaire  special  a l'Exposition  Univer- 

selle  de  1900;  ancien  Ingenieur  en  chef  de  la  ville  de 
Bucarest. 

Russie S.  E.  de  Raffalovich,  Conseiller  d’Etat  actuel. 

Siam Warrington  Smyth  (II.),  Attache  a la  Legation  de  Siam  a 

Paris. 

Suede Broom6  (L.),  Commandant  du  Corps  des  Ponts  et  Chaus- 

sees. 

Suisse De  Morlot  (A.),  Inspecteuren  chef  des  Travaux  Publics 

de  la  Confederation. 

TRESORIER. 

France Maes  (G.),  Membre  de  la  Societe  des  Ingenieurs  Civils. 

SECRETAIRE  GENERAL. 

France Pavie  (G.),  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees. 

SECRETAIRES  t 

Allemagne Buchheister  (M.),  Wasserbau-Director  der  Freien  und  Han- 

sestadt  Hamburg. 

Autiuche.  ...  Iszkowski  (R.),  K.  K.  Minislerialrath  im  Ministerium  ties 
innern. 

Belgique Dufourny  (A.),  Ingenieur  en  chef,  Directeur  de  l,eclasse 

des  Ponts  et  Chaussees. 

Etats-Unis  ....  Millis  (John),  Major  of  Engineers  U.  S.  Army. 

France.  . . . . . Boutteville,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussees, 
Inspecteur  General  des  Travaux  Publics  des  Colonies. 


BUREAU  DES  SECTIONS. 
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France De  Bovet  (A.),  Administrateur  delegue  de  la  Societe  gene- 

rale  de  Touage  et  de  Remorquage. 

— Captier  (G.),  Secretaire  de  la  Chambre  syndicale  de  la 

Marine  (navigation  interieure). 

— De  Joly  (G.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  allache  an 

service  central  des  Phares  et  Balises. 

— Regimbeau,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees. 


Hongrie De  Gonda  (Bela),  Conseiller  de  Section  au  Ministere  du 

Commerce. 

Russie De  Timonoff  (V.-E.),  Professeur  a l’Institut  des  Voies  de 

communication,  Direcleur  des  Voies  de  communication  de 
la  Region  de  Saint-Petersbourg. 


BUREAUX  DES  SECTIONS 


PREMIERE  SECTION 

Navigation  interieure.  — Travaux. 

PRESIDENT. 

France Mengin-Lecreulx  (P.),  Inspecteur  General  des  Ponts  et 

Chaussees. 

VICE-PRESIDENTS  : 


Allemagne Von  Biegeleben  (F.-R.),  GrossherzoglichHessischerRliein- 

scbiffahrts  Bevollmachtigter  und  Oberfinanzrath. 

Belgique Debeil,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Etats-Unis Ockerson  (J.-A.),  Member  U.  S.  Mississipi  River  Commis- 

sion. 

France D H6nouville,  Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Mi- 

nistere des  Travaux  Publics. 

Hongrie De  Kvassay  (E.),  Chef  de  la  Direction  du  Service  desEaux 

au  Ministere  de  l’Agriculture. 


SECRETAIRES  : 


Allemagne Bindemann  (II.),  Wasserbauinspector  beim  Wasseraus- 

schuss. 

Belgique Jacquemin  (E.),  Ingenieur  principal  des  Ponts  et  Chaussees. 

France Alby  (A.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees. 

— Pierret  (L,),  Ingenieur  des  Ponls  et  Chaussees. 

Pays-Bas Tutein-Nolthenius  (R.-P.-J.),  Ingenieur  du  Waters  taa* 
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DEUX 1 KM  E SECTION 

Navigation  interieure.  — Exploitation. 

PRESIDENT. 

France Lainey  (A.),  Membre  dela  Chambre  tie  Commerce  de  Paris. 

VICE-PRESIDENTS  : 

Allemagne Sympher,  Regierungs-  und  Bauratli  im  preussischen  Minis- 

terium  dec  OlFentlichen  Arbeiten. 

Aithiciie Schromm  (A.),  Inspecleur  de  la  Navigation,  Conseiller 

Imperial  Royal  de  Cour  au  Ministere  du  Commerce. 

France Pontzen  (E.),  Ingenieur  des  Constructions  civiles. 

Pavs-Ras Deking-Dura  (A.),  Ingenieur  en  chef  de  la  province 

d’Overijssel. 

Russie De  Hoerschelmann  (E.  F.j,  Conseiller  d'Etat  Actuel-Exc., 

Chef-Adjoint  de  la  Direction  des  Voies  de  communication 
de  la  Region  de  KiefT. 

SECRETAIRES  : 

Au.emag.ne.  . . . Rehder  (P.),  Wasserbau  Director  der  freien  und  Hansestadt 
Lubeck. 

Autriche Rytir  (A.),  Bauralh  Statthalterei. 

France Pigache,  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees. 

D1  Imbeaux,  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees. 

Hongrie Hoszpotzky  (A.),  Ingenieur,  Conseiller  de  Section  au  Minis- 

tere du  Commerce. 

TROISIEME  SECTION 

Navigation  maritime.  — Travaux. 

PRESIDENT. 

France Quinette  de  Rochemont  (le  Baron  E.-T.),  Inspecteur 

General  des  fonts  et  Chaussees,  Directeur  du  Service  des 
Pharos  et  Balises. 

VICE-PRESIDENTS  : 

Belgiqde Mailliet  (T.-V.).  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Espagne De  Churruca  (E.),  Inspector  General  del  Cuerpo  nacional 

de  Ingenieros  de  Caminos,  Canales  y Puertos  y Director  de 
las  Obras  del  puerlo  de  Bilbao. 


BUREAU  DES  SECTIONS. 
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France Duprat  (J.),  Directeur  de  la  Compagnie  des  Chargeurs 

Reunis 

Grande-Bretagne.  . Vernon-Harcourt  (L.-F.),  M.  A.  M.  Inst.C.  E. 

Suede.  . . . . . Hoj  er  (J.),  Ingenieur  en  chef  du  Service  des  I'lia res . 

SECRETAIRES  : 

Allemagne Schultz  ( H.-W.),  Regierungs-Baumeister. 

Belgique Christophe  (I’.),  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees. 

France Vidal,  Ingenieur  des  Pouts  et  Chaussees. 

Ducrocq  (T.-L.-O.),  Ingenieur  des  Ponls  et  Chaussees. 
Mexique De  Quevedo  ( M - ) , Ingenieur  des  Ponls  et  Chaussees. 


QUATRIEME  SECTION 

Navigation  maritime.  — Exploitation. 


PRESIDENT. 

France Hugot  (V.),  Membre  de  la  Chambrede  Commerce  de  Paris. 

VICE-PRESIDENTS  : 

Allemagne Rummer  (E.),  Oberbaudirector  im  Konigl.  Preussischen 

Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten,  Professor  an  der 
Technischen  Hochschule. 

Etats-Unis.  . . . Beehler  (Commander  W.-H.),  U.  S.  N. 

France Guerard,  Inspecteur  General  des  Ponts  et  Chaussees. 

Italie Bianco  (Commandant  A.),  Capitaine  de  vaisseau,  Attache 

naval  d’llalie. 

Norvege Smyth  (G.),  Directeur  General  des  Ports. 

SECRETAIRES  : 

Belgique Lambin  (A.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees,  Secretaire 

du  Cabinet  du  Minislre  des  Finances  et  des  Travaux 
publics. 

Danemark.  . . . Tegner  (P.-M.),  Lieutenant  de  la  Marine  Royale,  Inspecteur 
du  Departement  maritime  desCheminsde  fer  de  FEtat. 

Etats-Unis Perrilliat  (M.-A.),  Member  Board  of  State  Engineers  of 

Louisiana  and  American  Society  Civil  Engineers. 

France Chargueraud  (A.),  Ingenieur  des  Ponts  et  Chaussees. 

Grande-Bretagne.  . Hunter  (W.-H.),  M.  Inst.  C.  E.  Chief  Engineer  to  the  Man- 
chester Ship  Canal  Company. 


‘ 


ORDRE  CHRONOLOGIQUE 


DES 


TRAVAUX  DU  CONGRES 


Samedi  28  Juillet. 

A 2 heures.  — Ouverture  du  Congres  parM.  le  Ministre  des  Travaux  Publics,  au 
Palais  des  Congres,  a l’Exposition  (Salle  C).  Seance  pleniere. 

A 5 heures  1/2.  — Reception  des  Membres  du  Congres  par  la  Chambre  de 
Commerce  de  Paris,  en  son  hotel,  2,  place  de  la  Bourse. 

Dimanche  29  Juillet. 


EXCURSION  DE  DOUAI 

Depart  de  Paris  (Care  du  Nord)  par  train  special 8 h.  30  matin 

Arrivee  a Douai 1 1 b.  2 

Banquet  offert  a l’llotel  de  Ville  par  la  Municipality  de 

Douai t 11  h.  30 

Visite  des  Docks  et  Magasins  Generaux  de  la  Ville  de  Douai 
et  des  installations  de  la  traction  electrique  sur  la  deri- 
vation de  la  Scarpe 1 h.  - 5 h.  soir 

Depart  de  Douai  par  train  special  . 5 h.  25 

Diner  au  Bullet  de  la  Gare  d' Amiens 7 h.  - 9 h. 

Arrivee  k Paris  (Gare  du  Nord) 10  h.  39. 

EXCURSION  DE  VERNON  A ROUEN 

Depart  de  Paris  (Gare  Saint-Lazare),  par  train  special.  . . 6 h.  50  matin 

Arrivee  a Vernon 7 h.  55 

Embarquement  sur  un  bateau  de  la  Compagnie  Generate 

des  Bateaux  Parisiens 8 h.  15 

Dejeuner  a bord. 

Visite  du  barrage  de  Poses 12  h.  30  - 1 h 30 

Arrivee  a Rouen  et  viiite  du  port 4b. 

Banquet  offert  a l’Hotel  de  Ville  par  la  Municipality  et  la 

Chambre  de  Commerce  de  Rouen 7 b. 
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Depart  de  Rouen  par  train  special 10  h.  15 

Arrivee  a Paris  (Gare  Saint-Lazare) Minuit 

EXCURSION  DE  ROUEN  AU  HAVRE 

Depart  de  Paris  (Gare  Saint-Lazare)  par  train  special  ...  0 h.  50  matin 

Arrivee  a Rouen  (Rive  gauche) 8 h.  58 

Embarquement  sur  le  “ Felix-Faure  ” de  la  Compagnie  des 

Bateaux  Omnibus  de  Rouen  et  visite  du  port 9 h. 

Dejeuner  a Lord  offer!  par  la  Chambre  de  Commerce  de 
Rouen. 

Arrivee  au  Havre  et  visite  du  port 4 h.  soir 

Ranquet  offert  a l'Hotel  de  Ville  par  la  Municipalite  et  la 

Chambre  de  Commerce  du  Havre 6 h.  50 

Depart  du  Havre  par  train  special 9 h. 

Arrivee  a Paris  (Gare  Saint-Lazare) Minuit 


Lundi  30  Juillet. 

A 10  h.  du  matin,  dans  la  salle  C.  — Reunion  des  Membres  du  Congres  faisant 
partie  de  la  Commission  d'Etude  pour  l’elaboration  d’un  Projet  d’organisation 
permanente  des  Congres  lnternationaux  de  Navigation. 

A 2 heures,  Seances  des  Sections  au  Palais  des  Congres  : 

lre  Section.  — Salle  A ; 

2me  Section.  — Salle  C; 

5me  Section.  - — - Salle  D; 

4me  Section.  — Salle  E. 

Mardi  31  Juillet. 

Dans  la  matinee,  visite  d’un  toueur  a adherence  magnetique,  en  service  sur  la 
Seine. 

A 2 heures.  — Seances  des  Sections  dans  les  salles  precitees. 

Mercredi  ler  AoCit. 

A 10  h.  1/4.  — Reception  du  Bureau  du  Congres  par  M.  le  President  de  la 
Republique. 

A 2 heures.  — Seances  des  Sections  dans  les  salles  precitees. 

Jeudi  2 Aout. 

A 10  heures  du  matin,  dans  la  salle  C.  — LE  MISSISSIPl.  — Conference  avec 
projections,  par  M.  Ockerso.n,  Membre  de  la  Commission  du  Mississipi. 

A 2 heures.  — Seances  des  Sections  dans  les  salles  precitees. 

Vendredi  3 Aout. 

A 9 h.  1/2.  — Seance  pleniere,  Salle  C. 

A 2 h.  1 2.  — Seance  pleniere  de  cloture,  Salle  C. 

A .-It.  — En  raison  de  la  mart  de  Sa  Majesle  le  Hoi  d'  Italic,  les  Excursions  et  la 
Reception  qui  devaient  avoir  lieu  le  4 .low/  out  ele  supprime'es. 
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I.  — Rapports  adresses  & tous  les  Membres 
avant  l’ouverture  de  la  Session. 


Premiere  Section. 


lre  Question. 

Bindemann  (H.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des 
fleuves  et  des  rivieres. 

Grenier  (L.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  effectues  a l’Escaut  sur 
le  regime  de  ce  fleuve. 

Jacquemin  (E.)  et  Marote  (E.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur 
le  regime  de  la  Meuse  Beige  etde  l’Ourthe  inferieure. 

Robert  (A.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des  rivieres. 

Tutein  Nolthenius  (R.-P.-J.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le 
regime  des  rivieres,  specialement  sur  les  inondations  dans  les  Pays-Bas. 

De  Kvassay  (E.).  — Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des 
cours  d’eau  en  Hongrie. 


2 Question. 

Schulte.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l'alimentation  des 
canaux. 

Hutton  (W.-R.).  — Applications  de  la  mecanique  a Ealimentation  des  canaux. 
Galliot.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l'alimentation  des  canaux. 


Deuxieme  Section. 


3'  Question. 

Suppan  (Cpt.  C.-V.).  — De  la  navigation  sur  les  rivieres  a faible  mouillage  et 
les  fleuves. 

Wahl  (A.).  — • Utilisation  des  voies  navigables  naturelles  a faible  mouillage  en 
dehors  de  leur  partie  maritime. 
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Van  Bosse  (M.-J.).  — Utilisation  des  voies  navigables  naturelles. 

De  Timonoff  (V.-E.).  — Regularisation  des  grands  Heaves  par  le  dragage 
mecanique  des  passes  et  l'appel  des  eaux. 


4°  Question. 

Engels  (H.).  — Resistance  a la  traction  des  bateaux. 

Kottgen  (C.).  — Traction  electrique  sur  les  canaux. 

Thiele  (F.).  — IuHuence  de  l’exploilation  de  la  navigation  sur  le  plafond  et  les 
talus  du  canal  de  Dortmund  a l’Ems. 

La  Rivifere  et  Bourguin.  — Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l’exploi- 
tation  des  voies  navigables.  — Monopoles  de  traction. 

Lombard-Gerin.  — Notes  sur  le  Touage  du  Rhone. 

Egan  (E.).  — Organisation  de  la  traction  des  bateaux  sur  le  canal  des  portes  de 
fer  dans  le  Bas-Danube. 

Hoszpotzky  (A.).  — Experiences  de  remorquage  faites  sur  le  canal  des  portes 
de  fer. 

Rota  (G.).  — Resistance  au  mouvement  des  bateaux.  — Experiences  avec  des 
modeles. 


5 Question. 

Just.  — Institutions  de  prevoyance  pour  le  personnel  de  la  navigation  interieure 
et  du  flottage. 

Schromm  (A.).  — Mesures  de  protection  el  instructions  pour  le  personnel  de 
la  batellerie. 

Gaptier  (G.).  — De  1’etablissement  d’institutions  marinieres,  d'instruction  pro- 
fessionnelle,  de  prevoyance  et  d’assistance  en  France. 


Troisieme  Section. 


6 Question. 

Korte  (NV.)  et  Truhlsen.  — Progres  du  Service  des  Phares  en  Allemagne. 
Millis  (Maj.  John).  — Le  Service  des  Phares  des  Etats-Unis. 

Ribifere.  — Progres  les  plus  recents  de  l'eclairage  et  du  balisage  des  cotes. 


7‘  Question. 

Schultz  (II.-W.).  — Travaux  d extension  et  d’amelioration  executes  pendant  ces 
dernieres  annees  dans  les  principaux  ports  de  mer  allemands. 
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Lyster  (A.-G.).  — Travaux  recemment  executes  et  en  projet  au  port  de  Liverpool. 

Vernon-Harcourt  (L.-F.).  — - Travaux  les  plus  recents  executes  dans  quelques- 
uns  des  principaux  ports  et  rades  britanniques. 

Nyssens-Hart  (.1.)  et  Piens  (Gh.) . — Construction  du  mole  du  port  d’escale  de 
Zeebrugge. 

Van  der  Schueren  |P.-S.).  — Travaux  executes  recemment  et  en  cours  d’exe- 
cution  a l’atterrage  et  au  port  d'Ostende. 

Garcia  Faria  (P.).  — Travaux  recents  effectues  dans  les  ports  de  Barcelone  et 
de  Bilbao. 

Barbe.  — Travaux  les  plus  recents  executes  dans  les  principaux  ports  frantjais 
de  la  mer  du  Nord,  de  la  Manche  et  de  l’Ocean. 

Quinette  de  Rochemont  (Le  Baron).  — Note  sur  les  travaux  executes  dans 
quelques  ports  de  la  Mediterranee. 

Giaccone  (P.).  — Notice  sur  les  travaux  les  plus  importants  executes  dans 
quelques  ports  d'ltalie. 

Mendes  Guerreiro  (J.-V.).  — Travaux  les  plus  recents  executes  dans  les  prin- 
cipaux ports  littoraux  ou  maritimesdu  Portugal. 


Quatrieme  Section. 


8 Question. 

Franzius  (L.).  — Appropriation  des  ports  de  Commerce  aux  exigences  de  la 
navigation. 

Corthell  (E.-L.).  — Les  ports  du  monde,  leurs  conditions  de  navigabilite  et 
leurs  installations  dans  le  present  et  dans  l’avenir. 

V6tillart.  — Transformations  du  materiel  et  des  procedes  de  la  marine 
marchande. 


9 Question. 

Delachanal  (E.).  — Progres  de  ^application  de  la  mecanique  a l’outiliage 
des  ports. 


Commission  d’6tudes  pour  Elaboration  d’un  projet  d’organisation 
permanente  des  Congres  internationaux  de  navigation. 


Rapport  presente  par  le  bureau  de  la  Commission  provisoire. 
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II.  — Communications  admises  par  application 
de  1’ article  9 du  R^glement  \ 

1.  Vauthier  (L.-L.).  — Note  sur  une  meilleure  utilisation  des  cours  d’eau 

naturels  comme  voies  navigables  a l’aide  des  reservoirs  d’etiage. 

2.  Chambre  de  Commerce  de  Namur.  — Suppression  des  cbomages  sur  les 

canaux  et  rivieres  canalisees. 

5.  De  Hoerschelmann  (E.-F.)  et  Jitkoff  (S.-M.).  — Institutions  d’instruction 
pour  le  personnel  de  la  batellerie. 

4.  Ockerson  (J.-A.).  — be  Mississipi,  ses  caracteres  physiques.  Mesures 

employees  pour  sa  regularisation  et  le  conlrole  de  son  cours. 

5.  Cay  (W.-IL).  — Len l i lies  pour  feux  de  navires. 

6.  Bates  (L.-W.).  — La  navigation  internationale  et  ses  interets  dans  les  ports 

et  les  canaux  du  monde  et  les  moyens  pour  leur  amelioration. 

7.  Gerard  (L.).  — Notes  et  experiences  sur  la  traction  electrique  sur  les  voies 

navigables. 

8.  Rudolph  (A.).  — Halage  electrique  sur  les  canaux.  — Systeme  de  halage. 


III.  — Brochures  diverses  adressees  h la  Commission 
d’organisation  et  distribuees  pendant  la  Session'1 2. 


1.  Doniol.  — Observations  au  sujet  du  systeme  de  traction  electrique  propose 

par  M.  Kotlgen. 

2.  Observations  presentees  par  un  groupe  de  Congressistes  sur  le  rapport  de 

M.  G.  Captier,  concernant  les  institutions  de  prevoyance  et  d’instruction 
pour  le  personnel  de  la  batellerie. 

5.  Chambre  de  Commerce  de  Dunkerque.  — Dunkerque,  son  port,  son 

commerce. 

4.  Les  installations  marilimes  beiges.  — Notice  sur  les  plans  et  modeles  exposes 

dans  le  salon  des  Ponts  et  Chaussees  du  royaume  de  Belgique,  a FExposi- 
tion  Universelle  de  1900. 

5.  Vosnessensky  (N.).  — Notice  sur  les  voies  navigables,  les  chaussees  et  les 

ports  de  commerce  de  la  Bussie. 

1.  Les  trois  premieres  brochures  out  pu  etre  adressees  a tons  les  Mcmbres  du 
Congres,  avaul  l’ouverture  de  la  Session;  les  autres  out  ele  soit  distribuees  aux 
Membres  qui  ont  assiste  aux  seances,  soit  adressees  a domicile  apres  la  session. 

2.  Parmi  ces  brochures,  quelques-unes  n’ont  j>as  ele  mises  a la  disposition  du 
Secretariat  en  nombre  suffisant  pour  etre  distribuees  a Ions  les  Membres  presents  au 
Congres;  par  contre,  toutes  les  fois  que  cela  a etc  possible,  les  brochures  disponibles 
out  ete  envoyees  apres  la  session  aux  Membres  qui  n’ont  pu  assister  aux  seances. 

En  outre  des  brochures  enumerees  ci-dessus,  un  certain  nombre  de  publications 
periodiques  el  de  cartes  out  ete  deposees  dans  la  Salle  des  Pas-Perdus,  la  disposition 
des  Membres  du  Congres. 
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6.  Rubin  (V.).  — La  canalisation  de  la  Moldau  et  de  l’Elbe  en  Boheme.  — Avan- 

cement  et  situation  destravaux.au  commencement  de  l’annee  1900. 

7.  De  Gonda  (Bela).  — La  navigation  interieure  cn  Ilongrie. 


IV.  — Brochures  distributes  aux  Membres  ayant  pris 
part  aux  Excursions. 

EXCURSION  DE  D < > IJ  A I 

1.  Notice  sur  la  derivation  de  la  Scarpe  autour  de  Douai  et  traction  electrique 

des  bateaux. 

2.  Notice  publiee  par  la  Societe  anonvme  de  traction  electrique  sur  les  canaux 

du  Nord,  sur  les  installations  des  canaux  d'Aire,  de  la  Deule  et  de  la  deri- 
vation de  la  Scarpe. 

EXCURSION  DE  VERNON  A ROUEN 

1.  Belleville  et  Dupont.  — Notice  sur  le  port  de  Rouen. 

2.  Notice  sur  la  Basse-Seine,  la  retenuede  Poses,  son  installation  electrique. 

3.  Notice  sur  les  nouveaux  types  de  barrage  (sysleme  Cam6r6)  appliques  sur  la 

Basse-Seine  entre  Paris  et  Rouen  pour  y realiser  un  mouillage  de  5m,20. 


EXCURSION  DE  ROUBN  AU  HAVIIE 

1.  Belleville  et  Martin.  — Notice  sur  les  travaux  d’amelioralinn  de  la  Seine, 

entre  Rouen  et  la  mer. 

2.  Vetillart.  — Notice  sur  le  port  du  Havre. 


V.  — Comptes  rendus  adresses  h tous  les  M mbres 

apres  la  Session. 


1.  Compte  rendu  sommaire  des  seances. 

2.  Renseignements  et  documents  contenant  : 

(a)  Liste  des  delegues  et  adherents; 

(b)  Discours  prononces  aux  seances  plenieres. 

3.  Compte  rendu  definitif  des  travaux  du  Congres. 
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PREMIERE  SEANCE  PLENIERE 

(seance  d’ouverture) 


Samedi  28  juillet. 


Presidence  de  M.  Pierre  Baudln, 

Ministre  des  Travaux  publics. 


La  seance  est  ouverte  a deux  heaves  et  demie,  au  palais  des  Congres. 

M.  ee  Mevistre  des  Travaux  publics.  — Mesdames,  Messieurs,  le  President 
de  la  Republique  vous  a fait  l’honneur  d’accepter  le  liaut  Patronage  du 
VIIIe  Congres  de  la  Navigation.  Je  m’empresse  de  lui  traduire,  an  debut  de 
vos  travaux,  l’expression  de  votre  respect  et  de  votre  gratitude. 

II  m’a  charge  de  souhaiter  la  bienvenue  aux  Representants  des  Gouver- 
nements  etrangers,  a vous  tous  qui  venez  avec  nous  echanger  des  pensees 
de  Concorde  et  vous  associer  a la  grande  manifestation  du  travail  dont  la 
France  a pris  l’initiative.  ( Applaudissements .) 

Le  Gouvernement  vous  sait  gre  d’avoir  compris  que  le  Congres  de  Navi- 
gation ne  pouvait  se  tenir  en  1900  ailleurs  qu’a  Paris. 

Le  jour  ou  les  pavilions  de  toutes  les  nations  tlotlent  sur  les  deux  rives 
de  la  Seine,  vous  devez  etrc  la.  Vous  cles  les Representants  des  Corporations 
qui,  en  tout  temps,  promenent  sur  la  mer  tous  les  pavilions,  qui  les 
reunissent  dans  les  ports,  et  les  universalisent  tous  sans  violence. 

Mieux  que  personne  vous  etes  qualifies  pour  comprendre  la  logon  de 
concorde  que  fait  entendre  a tous  l’Exposition  Universellc.  Que  dis-je? 
vous  en  6tes  les  premiers  et  les  plus  fervents  propagandises. 

Sans  doute,  elle  n’emanc  pas  uniquement  de  votre proprefonds.  Tant  de 
sagesse  ne  saurait  etre  de  source  purement  liumaine.  Elle  vous  vient  de 
lelement  dont  vous  ufilisez  les  forces  et  dont  vous  subissez  les  lois  ; la 
mer  ne  connait  pas  la  contrainte  des  divisions. 

Comme  elle,  vous  allez  d’un  rivage  a l’autre;  comme  elle,  vous  unissez 
les  homines,  vous  melez  les  produits.  vous  confondez  les  langues  et  les 
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moours.  Enfin,  pour  repeter  une  vieille  expression  francaise,  vous  elcs  la 
grande  communaute  de  l’eau. 

Mais  ce  n’est  pas  seulement  une  manifestation  que  vous  venez  faire  iei. 
11  est  dans  les  traditions  de  ce  Congres  de  fournir  un  travail  considerable. 

Ne  vous  en  plaignez  pas;  c’est,  sans  doute,  a cetle  tradition  que  votre 
organisation  doit  sa  vilalite  et  sa  longevite.  C’est  elle  qui  vous  a conduils 
a rechercher  le  moyen  de  creer  un  Comite  permanent  analogue  a l’orga- 
nismc  du  Congres  des  Chemins  de  fer. 

Les  Etals  ne  peuvent  qu’cnvisager  avec  sympathie  un  projet  qui  tend  a 
consolider  votre  fortune  et  a leur  assurer  la  permanence  d'une  collabora- 
tion dont  ils  ont  su  tircr  d’immenses  profits  pour  les  peoples.  (Applau- 
d is  semen  ts  ) 

En  reunissant  la  navigation  maritime  et  la  navigation  interieure,  le 
Congres  de  La  Haye  avail  deja  realise  un  progres  que  la  logique  despheno- 
mencs  nalurels  et  l’experience  generate  rendaient  necessaire. 

Les  lleuves,  lescanaux  et  les  rivieres  ne  peuvent  elre  consideres  aujour- 
d’liui  comme  constiluant  un  systeme  destine  uniquement  a dcsservir  le 
commerce  interieur  d’un  pays.  L’industrie  qui  a penetre  et  transforme 
tous  les  pays,  meme  ceux  qui  jadis  se  consacraient  exclusivement  a 1’agri- 
culture,  exige  des  cours  d’eau  d’autres  services.  Ils  sont  devenus  les 
associes  des  grands  transporleurs  maritimes,  des  coques  monstrueuses 
dont  la  dimension  s’accroit  tous  les  jours,  pour  qui  nous  devons  incessam- 
ment  elargir  et  approfondir  nos  ports,  ecarter  les  portes  des  ecluscs  cl 
creuser  de  nouveaux  bassins. 

Ce  n’est,  du  resle,  que  l’un  des  modes  nombreux  du  ebangement  profond 
qui  affccte  le  regime  tout  entier  des  relations  internationales  et  des 
echanges.  Le  probleme  que  vous  avez  h resoudre  comporte  une  infinite  de 
solutions  partielles.  Le  progres  des  vitesses  ne  servirait  de  rien  si  les 
navires  ne  pouvaient  penetrer  a loute  bcure  dans  les  passes,  si  l'ou tillage 
des  quais,  les  installations  des  docks,  l’ampleurdes  terre-pleins  ne  concou- 
raient  a l’ensemble  bien  regie  du  travail  d’un  port,  n’aboutissaient  a creer 
cette  harmonie  souveraine  dont  le  spectacle  nous  procure  l’emotion  de  la 
beaute. 

Yotre  reunion,  Messieurs,  correspond  bien  a l’harmonie  des  rouages  de 
ce  machinisme  prodigieux.  Elle  rapproche  le  negociant  de  l’ingenieur;  l’un 
ne  peul  travailler  sans  le  conseil  de  l’autre.  Tous  deux  mettent  au  service 
de  leur  pays  des  qualites  communes,  meme  esprit  d’entreprise,  egale 
ambition  d’accroitre  le  domaine  de  l’bomme.  Et,  de  cette  emulation 
pacifique,  de  cette  rivalite  feconde  qui  entraine  le  negociant  a clever  sans 
cesse  la  capacite  de  ses  navires  et  de  ses  chalands,  nail  pour  l’ingenieur  la 
necessity  de  triompber,  a force  de  talent  et  d’energie,  des  obstacles  que  lui 
opposent  la  nature  du  sol  et  les  ressources  tres  limitees  du  budget  de 
I’Etat.  A cetle  transformation  constante  du  materiel  naval  doit  correspondrc 
necessairement  la  transformation  de  l’outillage  d’exploitation  des  ports 
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et  le  role  dc  Fingenieur  consiste  precisement  a favoriser  l’essor  d une 
Industrie  en  plein  developpcment,  tout  cn  se  renfermant  dans  les  limites 
que  lui  trace  Finteret  general.  (Applaudissements .) 

J’ai  reconnu,  dans  plus  d un  de  vos  rapports,  celte  preoccupation  : les 
savantes  etudes  qui  out  prepare  vos  discussions  ne  sont  pas  toutes  arides. 
Elies  rctletent  les  idees  generales  qui  dominent  noire  epoque.  J’en  citerai 
de  deux  ordres  qui  sont  de  nature  a passionner  les  esprits  les  plus  rebelles 
aux  speculations  transcendantes.  Elies  se  rapporlent  a la  defense  de 
I'homme  conlre  la  mort  on  la  misere. 

Les  premieres  sont  l’ceuvre  des  services  des  phares.  t est  peul-etrc  la 
qne  les  ingenieurs  ont  accompli  leur  mission  avec  le  plus  de  succes.  C’est 
la  qu’avec  des  ressources  derisoires  ilsont  condense  les  resullatsde  F effort 
seientifique  du  siecle. 

La  France  y a marque  sa  place  au  premier  rang;  elle  a l’ambition  dc  la 
conserver  avec  les  successeurs  de  l’illustre  Bourdelles.  (. Applaudisse- 
ments.) 

Enlin  vous  ne  negligez  aucune  des  parties  de  la  mission  que  vous  vous 
etes  donnee.  La  navigation  n’est  pas  seulement  servie  par  d’eminents 
lecbniciens  et  des  negotiants  de  haute  valeur.  Elle  compte  d’innombrables 
armecs  de  travailleurs.  Votre  ordre  du  jour  met  en  lumiere  la  solidarity 
qui  vous  unit  a eux.  11s  ont  regu  dans  certains  pays  le  bienfait  des  institu- 
tions generales  de  prevoyance  par  lesquelles  se  revelent  aujourd’hui  le 
degre  de  moralite  collective  d'un  Etat.  J’applaudis  aux  efforts  que  vous 
allez  tenter  dans  cette  voie,  et,  au  nom  du  Gouvernement,  je  m’associe  ii 
votre  initiative. 

Messieurs, 

Paris  vous  salue  et  se  rejouit  de  vous  retenir  a lui  quelques  jours,  la 
France  vous  accueille  avec  joie  et  vous  remercie  d’avoir  concouru  a faire 
briller  avec  elle  sur  le  monde  un  foyer  genereux  de  paix  et  de  travail. 
( Vifs  applaudissements.) 

La  parole  est  a M.  Couvreur,  president  de  la  Commission  d’organisation 
du  Congres. 

M.  Coiivreur.  — Messieurs,  appele  a prendre  cette  place  par  suite  de  la 
mort  de  M.  Georges  Masson,  President  de  la  Chambre  de  Commerce  de 
Paris,  je  ne  puis  retenir,  comme  premier  mot  a prononcer  devant  vous, 
Fexpression  de  1'affl iction  que  cette  perte  inattendue  a causee  a tons  mes 
collegues  comme  a moi-mSme.  M.  Masson  etait  connu  de  beaucoup  dc 
Membres  du  Congres,  nous  croyons  que  cette  manifestation  de  nos  prolonds 
regrets  trouvera  un  echo  sympathique  dans  cette  Assemblee.  (Assenli- 
ment  t jeneral .) 

.le  dois  encore  Fbonneur  d’etre  Fun  des  Presidents  de  la  Commission 
d’organisation  a la  bienveillance  de  M.  Moisant,  President  actuel  de  la 
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Chambre  do  Commerce,  qui  m’a  propose  a vos  suffrages  en  declinant  un 
honneur  qui  lui  revenait  legitimement. 

Mesdames,  Messieurs, 

Monsieur  ue  Ministre, 

M.  le  President  de  la  Republique,  toujours  pret  a encourager  les  efforts 
l'aits  dans  ie  sens  de  la  prosperity  generate,  a accorde  son  haul  Patronage 
au  Congres  que  nous  ouvrons  aujourd’hui ; nous  vous  demandons  de  lui 
adresser,  en  votrc  nom,  P expression  de  noire  gratitude  et  noire  hommage 
respectueux.  ( Applet udissements .) 

Monsieur  le  Ministre,  voire  sollicitudc  pour  la  Navigation  est  ancieune: 
il  y a bien  longlemps  que  vous  la  manifestez  par  line  protection  aussi 
eclairee  qu’efficace.  Vous  eles  aujourd’hui  notre  Chef,  nous  ne  pouvons 
nous  permettre  de  vous  remercier;  nous  constatcrons  seulement  que  vous 
avez  rendu  possible  la  reunion  du  Congres  par  le  puissant  concours  que 
vous  avez  donne  a son  organisation.  ( Applaudissements .) 

MM.  les  ministres  de  l’Agriculture,  des  Colonies,  du  Commerce 
et  de  l’lndustrie,  de  la  Marine,  out  bien  voulu  accepter  la  Presidence 
d honneur  du  Congres  et  temoigner  ainsi  de  l’interet  qu’ils  portent  a 
nos  travaux;  nous  leur  presentons  en  voire  nom  nos  bien  vifs  remercie- 
ments. 

M.  le  Commissaire  general  de  l’Exposition  de  1900,  MM.  les  Presidents 
du  Conseil  General  de  la  Seine  et  du  Conseil  Municipal  de  Paris  nous  out 
permis  aussi  de  les  inscrire  comme  Presidents  d’honneur  du  Comite  de 
Patronage.  Nous  leur  exprimons  loute  notre  reconnaissance  ainsi  qu’aux 
honorables  Membres  composant  ce  Comite. 

Messieurs,  vingt-huit  nations  elrangeres  sont  representees  au  Congres;  les 
Gouverncments  onl  delegue,  pour  participer  a ses  travaux,  les  personnages 
les  plus  eminents,  les  ingenieurs  les  plus  distingues;  tous  apportant  dans 
les  questions  de  Navigation  la  plus  haute  competence.  La  Commission 
d’organisation  ne  peut  trop  marquersa  reconnaissance  pourl’accueil  quia 
etc  fait  a son  appel. 

Treize  cents  Congressistes  se  sont  fait  inscrire  et  out  montre  ainsi  leur 
devouement  a la  cause  de  la  navigation;  nous  exprimons  une  gratitude 
particuliere  a ceux  d’entre  eux  qui  nous  out  adresse  les  travaux  remar- 
quables  qui  vont  servir  de  base  aux  deliberations  du  Congres. 

Entin,  nous  devons  des  remerciements  aux  Compagnies  de  chemins  de 
ler  qui  out,  avec  la  plus  entierc  bonne  grace,  facility  dans  loute  la  mesiire 
possible  la  reunion  de  notre  Congres  et  nos  excursions. 

Messieurs,  a la  dale  du  50  juillet  1898,  a Jiruxelles,  la  Chambre  de 
Commerce  de  Paris,  par  l’organc  d’un  de  ses  Representants  au  Congres  de 
Navigation,  proposait  Paris  comme  point  de  reunion  du  VIII* Congres.  Notre 
tour  n’etait  pas  venu  pour  que  cet  honneur  nous  fut  accorde,  mais  il  nous 
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semblait  quo  l’Exposition  Universelle  dc  1900  pouvait  justilier  line  infrac- 
tion a l’ordre  etabli.  Vous  avez  partage  cot  avis  et  vous  avez  bien  voulu 
accepter  noire  invitation. 

Nous  assistons  done  an  VIUe  Congres,  et,  suivant  ce  qui  avait  ete  decide  a 
La  Have  en  1894  et  pratique  a Bruxelles  en  1898,  cc  Congres  s’occupera 
tant  de  la  navigation  marilime  quo  de  la  navigation  interieure. 

Nul  sujet,  d’ailleurs,  n’est  plus  propre  que  la  navigation  a justilier  la 
reunion  de  Congres  internationaux  : Bruxelles  en  1885,  Vienne  en  1880, 
Francfort  en  1888,  Manchester  en  1890,  Paris  en  1892,  La  llaye  en  1894, 
Bruxelles  en  1898,  n’ont  pas  ete  sculement  des  etapes  dans  la  voie  du 
progres,  on  peut  dire  que  cliacuuc  de  ces  dates  a resserre  les  liens  de 
bonne  entente  entre  les  diverses  nationality  en  faisant  converger  les  efforts 
de  tons  vers  un  butcommun,  le  bien  public. 

Vous  voyez,  Messieurs,  que  vous  avez  ete  dans  les  premiers  et  que  vous 
etes  dans  les  plus  perseverants  a pratiquer  ces  conferences  internatio- 
nales;  celte  tradition,  nous  l’esperons,  sera  maintenue  : parmi  les 
questions  qui  sont  a Ford re  du  jour  du  Congres,  vous  aurez  a examiner, 
suivant  la  decision  prise  a Bruxelles,  les  voies  et  moyens  pour  la  creation 
d’une  Commission  permanentc  chargee  d’assurer,  dans  l avenir,  la  perio- 
dicite  dcs  Congres  de  Navigalion. 

L’utilite  en  est  evidcnlc;  il  n’v  a pas  a la  demontrer,  et  il  est  vraiment 
beau  de  voir  la  reunion  de  tant  d’hommes  eminents  qui  tons  viennent  ver- 
ser  dans  le  domaine  commun  le  produit  de  leurs  etudes  et  de  leur  expe- 
rience  en  restant  dans  la  sphere  elevee  ou  Finteret  prive  n’a  pas  d’acces. 

Ces  premiers  devoirs  remplis,  je  dois  vous  entretenir  dcs  travaux  du 
Congres.  N’ayant  pas  Fautorite  voulue  pour  traiter  les  questions  techni- 
ques, je  vous  parlerai  des  transports  en  general,  et  voyez  quelle  doit  elre 
ma  confusion  en  abordant  un  tel  sujet  devant  des  homines  de  si  haute 
valour  scien tilique,  qui  en  out  fait  Tobjet  de  leurs  constantes  preoccupa- 
tions et  de  leurs  travaux.  J’obeis,  neanmoins,  a Fobligation  que  m’impose 
l’honneur  qui  m’a  etc  fait. 

Messieurs,  les  questions  de  transport  se  presentent  des  l’origine  des 
Societes  comme  condition  indispensable  de  leur  formation  ; elles  s’impo- 
sent  encore  quand  les  Societes,  parvenues  a leur  epanouissement,  veulcnt 
rayonner  au  dehors. 

L’homme,  quand  il  prend  sa  place  sur  un  point  du  globe,  ne  trouve  pas 
a ses  pieds  ce  qui  lui  sera  necessaire  pour  creer  son  abri ; il  n’a  pas  sous 
la  main  les  elements  neccssaircs  a son  existence,  enfin  il  ne  trouve  pas  a 
sa  portee  les  moyens  d’echange  pour  les  produits  de  son  travail : des  le 
premier  jour,  le  transport  sepr6senle  done  comme  une  necessite  a laquelle 
il  ne  peut  echapper. 

Quand  la  tribu  est  devenue  peuple,  que  les  rangs  sont  devenus  trop 
serres,  que  l’industrie  et  Fagricullure  se  sont  developpees,  le  transport 
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doit  intervenir  pour  porter  la  denree  et  la  marchandisc  sur  les  points  ou 
elles  doivent  se  transformer  ou  trouver  de  nouveaux  consommateurs  et 
pour  procurer  aux  hommes  le  moyen  d’exercer  au  dehors  une  activite 
devenue  sans  emploi  dans  le  pays.  II  faut  mobiliser  lcs  personnes  et  les 
clioses  : le  transport  devient  alors  une  necessite  irnperieuse;  il  ne  s’agil 
pas  seulement  de  creer  le  moyen,  il  faut  qu’il  fonctionne  dans  des  condi- 
tions qui  ne  frappent  pas  trop  la  chose  transportee;  le  deplacement  est  en 
lui-meme  une  perte,  une  depense  qui  n’ajoute  rien  a la  valeur;  il  faut 
limiter  cette  depense  a un  taux  qui  ne  soit  pas  prohibitif  pour  le  consom- 
mateur  au  point  d’arrivee. 

Et  on  ne  doit  pas  seulement  faciliter  un  transport,  mais  les  transports 
successifs  necessaires  pour  porter  le  produit  jusqu’aux  centres  de 
consommation.  Ainsi,  sur  certains  points  ou  ahordent  nos  navires,  la 
marchandise  europeenne,  arrivee  sur  la  cote,  doit  etre  portee  a dos 
d’homme,  au  travers  de  la  hrousse,  vers  les  points  habites  et  suhir  un 
transport  qui  coute  jusqu’a  1000  francs  par  tonne,  1 franc  par  kilo- 
gramme. C’est  a peine  si,  pour  les  marchandises  lourdes,  les  riches 
bourgeois  de  Paris  et  autres  capitales  auraient  le  moyen  d'acquerir  le 
produit  greve  d’une  telle  charge.  Nos  populations  ouvrieres,  encore  moins 
nos  paysans,  ne  le  pourraient;  comment  croire  que  l’indigene  dahomeen 
ou  le  Malgache  se  donneraient  ce  luxe?  Ce  soul  les  moyens  de  transports 
a bon  marche  qui  decident  du  succes  de  la  Colonisation  et  des  avantages 
que  la  Colonic  pent  rapporter  a la  Metropole. 

Pour  1‘industrie  interieure,  les  conditions  de  transport  sont  vitales. 
L’ideal  serait  que  l’usine  eiit  a sa  portee  les  matieres  premieres  les  plus 
riches  et  le  combustible  le  plus  actif.  11  en  est  rarement  ainsi!  Il  faut 
que  16  minerai  aille  trouver  la  hou i lie  ou  que  la  houille  aille  joindrc  le 
minerai.  Yoila  des  deplacements  qui  sont  comme  des  pertes  de  force 
dans  les  rouages  d’une  machine.  Il  faut  qu’ils  ne  content  presque  rien. 
Dans  cet  ordre  d’idees,  le  bateau  est  un  element  essentiel  dc  1‘outil- 
lage  industriel  et  commercial.  A cote  des  chemins  de  fer,  auxquels 
pcviennent  les  transports  qui  demandent  de  la  celerite.  la  batellerie  a 
done  un  role  indispensable  a remplir.  L’existence  des  deux  modes  de 
transport  est  d'ailleurs  la  source  d’une  emulation  dont  le  public  a tout 
le  profit. 

Puisque  la  dualite  est  une  bonne  chose,  reconnaissons  que  nous 
n’aurons  pas  assez  de  canaux,  ni  en  France,  ni  ailleurs,  tant  que 
certaines  contrees  en  seront  totalcment  depourvues.  Chose  remarquahle, 
s’il  y a des  Iignes  de  chemins  de  fer  pen  productives,  e’est  dans  ces 
contrees  qu ’on  les  trouve.  Etablissez-y  des  voics  navigables  et  bientot  vous 
verrez  l’activite  industrielle  et  commcrciale  prendre  son  essor  et  les 
recettes  de  la  voie  ferree  augmenter.  Done,  Messieurs  les  Ingenieurs,  vous 
qui  pouvez,  non  seulement  former  des  voeux  comme  nous,  mais  encore 
indiquer  les  moyens  techniques  de  les  realiser,  ne  craignez  pas  de  faire 
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ties  projets ; tie  craignez  pas  de  mettre  siir  lcs  cartes  un  certain  nombre 
de  traits  bleus,  de  completer  un  reseau  aux  rnailles  assurement  moins 
serrees  que  celles  du  reseau  des  chemins  de  fer,  mais  dans  lequcl  vous 
remedierez  a la  pauvrete  de  l’etat  actuel. 

C’est  vous,  Messieurs,  qui  determinerez  revolution  devenue  necessaire, 
en  faisant  ressortir  (’evidence  de  l’utilite  et  la  possibility  de  l’execution. 
be  que  nous  altcndons  de  vous,  c’est  la  pression  legitime  que  pent  exercer 
celui  qui  sait,  quand  il  parle  an  nom  de  l’interet  public.  (Applaudissements .) 

Messieurs,  quand  nous  ani  ons  bien  travaille,  que  la  generation  qui  nous 
suit  aura  fait  de  meme;  quand  les  lignes  de  chemins  de  fer,  dans  les 
pays  oil  clles  sont  concedees  a temps  seront  libres  de  toute  charge 
d’amortissement;  que  les  voies  navigables,  poussees  par  ce  puissant 
concurrent,  auront  ameliore  leur  materiel,  leurs  moyens  de  traction, 
quand  nos  braves  bateliers  seront  un  peu  sortis  de  leur  routine;  quand 
lcs  machines,  encore  perfeclionnees,  auront  vu  augmenter  leur  puis- 
sance, nous  arriverons  a ce  taux  reduit  dans  les  prix  de  transport  qui 
doit  etre  notre  objectif.  On  ne  connaitra  plus  que  rarement  le  trop-plein 
dans  les  productions  agricoles  on  industrielles.  Nous  sorames  Ioindu  temps 
oil  tons  les  besoins  de  l’humanite  seront  satisfaits ; il  y aura  toujours 
quelqu’un  qui  manquera  de  ce  qui  sera  surabondant  ailleurs.  L’obstacle 
a l’etablissement  de  l’equilibre  (il  n’est  pas  le  seul,  malheureusement),  le 
principal  obstacle,  c’est  le  transport : a nous  de  faire  que  l’obslacle  du 
transport  ne  soit  tel  que  le  ble  on  le  riz  se  perdent  sur  un  point  alors  que 
quelque  part  on  aura  faim  ! (. Applaudissements .) 

Messieurs,  la  revue  des  travaux  techniques  duCongres  appartient  a mon 
tres  honore  collegue,  M.  Holtz,  que  jc  n’ai  pas  meme  le  droit  d’appeler 
mon  maitre,  puisque  je  n’ai  aucun  grade  dans  la  hierarchie  scientifique 
dont  il  a gravi  tous  les  degres. 

Mais  je  lui  ai  demande  la  permission  de  vous  dire  quelques  mots  de 
ceux  des  rapports  qui  out  trait  a l’instruction  professionnelle  et  aux  insti- 
tutions de  prevoyance  a creer  pour  le  personnel  de  la  navigation.  Ilya 
dans  la  navigation  generate  deux  classes  d’hommes  exercant,  les  uns  la 
noble  profession  du  marin,  les  autres  l’honnetc  metier  dubatelier,  les  uns 
et  les  autres  dignes  du  plus  grand  interet.  Tous  sont  vouesa  une  existence 
nomade;  le  marin  doit  abandonner  sa  famille  pour  des  voyages  dont  on 
ne  revient  pas  toujours ; si  le  batelier  a Tavantage  d’entrainer  son  foyer 
avec  lui,  il  subit  pour  ses  enfants  les  inconvenients  d’un  changement 
continuel  de  locality  avec  l’impossibilite  qui  en  resulte  de  donner  a leur 
instruction  une  marche  reguliere.  Les  rapports  qui  vous  sont  distribues 
vous  montrcnl  qu’en  ce  qui  conccrne  la  navigation  interieure  l’AUemagne 
seule  a etabli  un  systeme  complet  d’institutions  de  prevoyance ; nous 
devons  desirer  que  partout  ailleurs  on  s’occupe  d’une  classe  de  travail- 
leurs  qui  rendent  de  si  grands  services.  C’est  une  des  inatieres  qui  feronl 
l’objet  devos  deliberations. 
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Messieurs,  accomplissez  votre  oeuvre  de  civilisation  et  de  paix.  Noire 
Congres  forme  un  anneau  dans  une  chaine  bicn  longue.  L'arche  n’elait 
probablement  pas  la  premiere  manifestation  de  nos  instincts  pour  la  navi- 
gation, mais,  sans  remonter  plus  haut  que  lc  deluge,  quelle  belle  histoire 
est  la  ndtre,  sombre  parfois,  mais  toujours  grande ! (Vifs  applauclissements.) 

M.  ie  President.  — La  parole  est  a son  Excellence,  M.  Schultz,  delegue 
du  Gouvernement  imperial  allcmand. 

S.  E.  Schultz.  — Meine  sclir  verehrten  Damen  und  Ilerren!  Zum  vierten 
Male  wird  mir  heutc  die  Ehre  zu  Thcil,  als  Fuhrer  der  deutschen  Dele 
gierten  in  der  Eroffnungssitzung  unserer  internationalcn  Schiffartscongresse 
an  erstcr  Stelle  das  Wort  zu  ergreifen  und  auf  die  an  die  auswartigen 
Congressmitglieder  gerichteten  Begriissungsworle  zu  antworten.  Im  Namen 
der  officiellen  Vcrtreter  der  deutschen  Regierungen  und  der  iibrigen 
zahlreichen  aus  Deutschland  hierher  gekommenen  Congresstheilnehmer 
spreche  ich  der  franzosischen  Regierung  herzlichen  und  tiefgefuhlten 
Dank  dafiir  aus,  dass  sie  uns  in  verhaltnissmassig  so  kurzer  Zeit  zum 
zweiten  Male  hierher  eingeladen  hat.  (. Lebhafte  Bravos.)  Wir  empfinden 
diesen  Dank  um  so  lebhafter,  als  die  iiberaus  muhcvollen  und  umstand- 
iclien  Yorbereitungcn  fur  den  Congress  in  eine  Zeit  gefallen  sind,  in  der 
ohnehin  alle  Krafte  vollauf  beschaftigt  waren,  die  diesjahrige  hiesige  Welt- 
ausstellung  in  der  nach  dem  iibereinstimmenden  Urtheile  aller  Nationen 
so  uberaus  grossartigen,  die  allgemeine  Bewunderung  erregenden  Weisc 
in  Scene  zu  setzen  und  ihr  zu  dem  nunmehr  wo  hi  als  gesichert  und 
unbeslreitbar  anzusehenden  Gelingen  zu  verhelfen.  Mil  der  franzosischen 
Regierung  theilen  wir  aufrichtig  das  Bedauern  uber  das  Dahinscheiden  des 
Vorsitzenden  der  Organisationscommission  des  Congresses,  des  hochver- 


S.  E.  Schultz.  - — Tres  honores  Dames  et  Messieurs,  e’est  aujourd’hui  pour  la 
quatrieme  fois  que  j’ai  l’honneur,  comme  chef  des  Delegues  allemands,  de 
prendre  le  premier  la  parole,  a la  seance  d’ouverture  de  nos  Congres  interna- 
tionaux  de  navigation,  afin  de  repondre  aux  paroles  de  bienvenue  adressees 
aux  Membres  etrangers.  Au  nom  des  Representants  ofliciels  des  Gouvernements 
allemands  ainsi  que  des  autres  nombreux  adherents  au  Congres  venus  d’Alle- 
magne,  j’exprime  au  Gouvernement  frangais  nos  plus  sinceres  et  profonds 
remercimcnts  pour  avoir  bicn  voulu  — au  bout  d’un  laps  de  temps  relativement 
court  — nous  inviter  ici  pour  la  seconde  fois.  ( Vifs  applaudissements.)  Le 
sentiment  de  gratitude  que  nous  ressentons  est  d’autant  plus  vif,  qu’il  a fallu 
s’occuper  des  preparatifs  du  Congres,  — preparatifs  extremement  penibles  et 
compliques — a une  epoque  oil  la  mise  cn  scene  de  l’Exposition  de  1900. — 
si  grandiose,  de  l’avis  unanime  de  toutes  les  nations,  et  soulevant  l’admiration 
des  foules,  — avail  deja  mis  a contribution  touti's  les  forces  disponibles,  qui 
out  assure  son  succes,  des  a present  certain  et  incontestable.  Nous  partageons 
sincerement  les  regrets  du  Gouvernement  frangais  au  sujet  du  deces  du  Pre- 
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dientcn Prasidenten  der  liiesigen  Handelskammci  llerm  Masson,  der  an  den 
Vorbereitungen  fur  unseren  Congress  bereilwillig  sicli  betheiligte  [Beifall), 
seine  Eroffnung  aber  nicbt  mehr  erleben  sollle. 

Es  kann  zweifelhaft  sein,  ob  die  Yerbindung  des  Congresses  mit  der 
VVeltausstellung  fur  den  ersteren  giinstig  ist.  Wolil  unvermeidlicb  wird 
das  Jnleresse  der  Congresslhcilnelnner  durcli  den  Glanz  der  Wellausstell- 
ung  vielfacli  abgelenkt  und  ihre  fur  die  auf  dem  Congressc  zu  behandeln- 
den  richtigen  Fragen  so  notbwendige  Aufmerksamkeit  durcli  das  auf  der 
Weltausstellung  gebotene  Neue  und  Interessante  beeintrlichligt  werden . 
Abgesehen  aber  davon,  dass  es  dem  Wunsche  der  moisten  auswarligen 
Congresstheilnehmer  cntspracb,  den  nachsten  Congress  in  dem  Jahre  und 
an  dein  Ort.e  der  Weltausstellung  slattfinden  zu  sehen,  und  dass  es  fur 
alle,  aucli  diejenigen,  die  wie  icb  selber,  nicbl  ganz  ohneBedenken  waren, 
von  Interesse  sein  muss,  dem  Triumpbe  der  Weltausstellung  beizuwolinen, 
wird  sicli  nicbt  bestreiten  lassen,  dass  die  Erorterung  vieler  auf  der  Tages- 
ordnung  unseres  diesjabrigen  Congresses  slehender  Gcgenslande  durcli 
das  auf  einigen  Sondergebicten  der  Weltausstellung  dargebolene  und  uns 
vor  das  Auge  gel'iihrle  wesentlich  unterstiilzt  und  geldrdert  wird.  (. Leb - 
hafter  Beifall.) 

Der  Grundsalz,  von  welcbem  sicli  das  deutschc  Reich  bcider  Bescbickung 
der  Weltausstellung  im  allgemeinen  bat  leiten  lassen,  auf  ibr  nur  dasjenige 
zur  Anschauung  zu  bringen,  worin  wir  bei  a Her  Bescheidenheit  anderen 
Nationen  nicbt  nachzustehen  holfen  diirfen,  insbesondere  aucli  das,  was 
unserem  Vaterlande  eigentbumlicb  ist  und  sicli  in  anderen  Landern  iiber- 


sident  de  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  M.  Masson,  le  tres  distingue 
President  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  qui  avail  pris  part,  d’une  lagoii 
si  active,  aux  preparatifs  de  notre  Congres,  mais  auquel  il  n'a  pas  ete  donne  d’y 
assisler.  [Assentiment.) 

On  pent  se  demander  s’il  est  avantageux  pour  le  Congres  d'avoir  lieu  en  ineme 
temps  que  l’Exposition  et  d’y  etre  annexe.  Inevitablement,  l'interet  des  Membres 
du  Congres  sera  souvent  detourne  par  l’eclat  de  l’Exposition  Universelle,  et  leur 
attention,  si  necessaire  pour  les  importantes  questions  qui  doivent  etre 
discutees  dans  nos  seances,  pourra  etre  amoindrie  par  tout  ce  que  l’Exposition 
nous  offre  de  nouveau  et  d’interessant.  Mais,  outre  qiR*  le  voeu  de  la  plupart  des 
Membres  etrangers  du  Congres  etait  que  le  V 1 1 le  Congres  eiil  lieu  a l’epoque  el 
au  lieu  memo  de  l'Exposition  Universelle,  et  qu'il  ne  pouvait  etre  qu’agreable 
a tous  — ineme  a ceux  qui,  coniine  moi,  n’etaient  pas  sans  ressenlir  line  certaine 
apprehension  — d’assister  au  triomphe  de  l’Exposition  Universelle,  il  est  certain 
que  la  discussion  de  bien  des  questions  figurant  a l'ordre  du  jour  du  Congres  de 
cette  an  nee  se  trouvera  singulierement  facilitee  et  simplifiee,  grace  aux 
elements  qui  peuvent  etre  puises  dans  certaines  sections  speciales  de  l’Expo- 
sition. ( V if  assentiment.) 

be  principe  qui,  d une  maniere  generate,  a guide  l'Empire  d'Allemagne  pour 
sa  participation  il  l’Exposition  Universelle  el  qui  a consiste  a n’y  faire  figurer 
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liaupt  mcht  odcr  nicht  in  gleicher  Yollkommenheit  vorfindet,  ist  auch  fur 
die  Ausslellung  unserer  Wasserbauverrathung  im  besonderen  massgebend 
gewesen.  Zunachst  weist  diesc  Sonderausslcllung  Bescbreibungen,  Plane 
und  Modelle  von  grdsseren  und  besonders  wichtigen  Bauausfiihrungen  auf, 
die  tbeils,  wie  der  Kaiser-Wilhelms-Canal,  der  Konigsberger  Seekanal  und 
die  Yerbesserung  der  oberen  Oder,  schon  ant'  den  friiheren  SchifTahrts- 
congressen  Erwahnung  und  Beachtung  gef'undcn  haben.  llieils  ein  beson- 
deres  Interesse  fur  sich  in  Anspruch  nebmen  konnen,  weil  sie,  wie  der 
Dortmund-Ems-Canal  mil  demScbiffshebewerk  in llenrichenburg,  besondere 
Vervollkommnungen  schon  bekannter  Erfindungen  odcr,  wie  der  Elb-Trave- 
Ganal  mit  den  ihm  eigenthumlichen,  von  dem  Bauratb  llotopp  erfundenen 
Scbleusenbelriebseinrichtungen,  mit  denenein  einziger  Mann  die  Scldeusen 
oline  wesentliehen  Kraftaufwand  von  einem  Punkle,  dem  am  Oberhaupte 
angeordneten  Steuerhause,  aus  bediencn  kann,neue  teclmische  Erfindungen 
einfiihren.  Daneben  ist  diese  Sonderausstellung  bestrebt  gewesen,  die  Pflege 
und  wissenschaftliche  Ausbildung  einziger  hauptsaeblieher  Aufgaben  des 
Wasserbaues,  die  ihm  selber  zur  Grundlagc  oder  der  SchitTahrt-  und  der 
Landeskultur  zum  Schulze  und  zur  Forderung  dienen,  in  geordneter 
Zusammenstellung  zur  Ausstcllung  zu  bringen.  Dem  Wasserbau  zurGrund- 
lage  dienen  einmal  die  Arbeilen  des  preussischen  Wasserausschusses, 
insbesondere  die  von  ihm  bis  jetzt  berausgegebenen  hydrographischen, 
wasserwirthschat'tlichen  und  wasserreebtliehen  Bescbreibungen  des  Oder-, 
des  Elbe-  und  des  Memel-Pregel  und  Weicbsel-Stromgel)ietes,  und  sodann 
die  allsei tig  als  mustergiltig  anerkannten  Arbeilen  des  Bureaus  fur  die 


quo  les  objets  ou  institutions  pour  lesquels  nous  esperons,  malgre  toute  notre 
modestie,  ne  pas  etre  en  retard  sur  les  autres  nations,  — et  en  particulier  les 
productions  propres  a notre  patrie  qui  ne  se  trouvent  pas  dans  d’autres  pays, 
ou  du  moins  pas  au  meine  degre  de  perfection  — ce  principe  a egalement  ete 
observe,  d’une  maniere  toute  particuliere,  dans  P organisation  de  l'Exposition  de 
nos  services  hydrauliques  et  de  navigation.  En  premier  lieu,  cette  exposition 
speciale  renferme  des  descriptions,  des  plans  et  des  modeles  de  travaux  impor- 
tants  et  d’un  interet  considerable  qui,  comme  par  exemple  le  « Kaiser-AYil lielms- 
Kanal  »,  le  « Koenigsberger  Seekanal  » et  les  ouvrages  de  correction  de  POder 
superieur,  out  deja  ete  deceits  et  examines  au  cours  des  derniers  Congres  de 
navigation,  ou  qui  offrent  un  interet  particulier  parce  qu’ils  ont  donne  lieu 
a certains  perfectionnements  d’inventions  deja  connues,  comme  par  exemple  le 
« Dortmund-Ems-Kanal  » avec  son  ascenseur  pour  bateaux  a llenrichenburg,  ou 
a Papplication  de  procedes  techniques  d'invention  plus  recente  comme  P « Elbe- 
Trave-Kanal  » avec  son  systeme  particulier  de  fonctionneinent  des  ecluges 
invente  par  le  « Bauratb  » llotopp,  grace  auquel  le  service  d une  ecluse  pent 
etre  assure  par  un  seul  homme  qui,  installe  dans  une  maisonnette  conslruite 
h la  tete  de  Pouvrage,  dirige  toute  la  manoeuvre  sans  grands  efforts  et  sans 
quitter  son  poste. 

En  outre,  on  s’est  efforce  dans  cette  exposition  particuliere  de  presenter,  avec 
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Hauptnivellements  und  Wasserstandsbeobachtungen  im  preussiscbenMinis- 
terium  der  offentlichen  Arbeiten,  welche  in  gleicher  Wcise  fur  die  Rcgti- 
lierung  der  Fliisse  wie  fur  Canalbauten,  fur  die  Beurtheilung  der  llocli- 
wasserverhaltnisse  und  f'iir  Deichbaulen  u.  a.  m.  unentbehrlicli  sind. 
Zum  Schutzc  und  zur  Wohlfahrt  von  Scbiftabrt  und  Landcskultur  dienen 
die  in  grossem  Umfange  und  mil  bestem  Erlolge  fortgesetzten,  fiber  die 
ganze  Nord-  und  Ostseekfiste  verbreiteten  und  in  gercgellen,  sicberen 
Bahnen  sicli  befindenden  Arbeiten  zur  Festlegung  unserer  Dfinen  sowie  die 
sich  immer  weiter  ausdehnenden  Eisbrecharbeiten,  durch  welche  es  besser 
als  durch  allc  anderen  Massnahmen  der  Regicrung  gegliickt  ist,  die  Ein- 
wobner  der  an  die  Fliisse  grenzenden  Landeslheile  von  der  Furcht  vor  den 
Gefabren  derEisgange  zu  befreien  und  ihnen  dasGeffibl  volliger  Sicherheit 
und  Beruhigung  einzuflossen.  Schliesslich  soil  die  Ausslellung  unserer 
Wasserbauverwallung  nocb  den  Beweis  liefern,  dass  wir  die  auf  der 
frfihercn  ScbifTabrtcongressen  gcgcbenen  Anregungen  und  ausgesprochenen 
Wiinsche  nicht  unbeachtet  lassen,  sondern  nach  besten  Krii (ten  bemiiht 
sind,  das,  was  sicli  bisher  als  unvollkommen  gezeigt  bat,  weiter  zu  ver- 
kommen  und  die  nocb  oflbn  gebliebenen  Fragen  ihrer  Lbsung  entgegen 
zufuhren. 

Ziebe  icb  die  auf  dem  letzten  Congrcsse  in  Brussel  gegebenen  und  in 
Ihren  Beschlfissen  niedergelegten  Anregungen  in  Betracht,  so  babe  icb  zu 
bemerken,  dass  die  preussische  Regierung  — um  Onwesentliches  unver- 
wahrt  zu  lassen  — der  Frage  fiber  den  Einfluss  der  Schififsform  und  der 
Bescbalfenhcit  der  Schiffwand  auf  den  Zugwiderstand  ihre  besondere  Aut 


ensemble  et  methode,  l'execution  et  le  developpement  scientifique  dc  quelques- 
uns  des  principaux  travaux  hydrauliques  qui  peuvent  servir  de  liase  a cette 
partie  de  l art  de  l’ingenieur  ou  concourir  a la  protection  el  au  progres  de  la 
navigation  et  de  la  culture  du  pays.  Nous  signalerons,  comme  specimens  de 
travaux  hydrauliques,  les  travaux  de  la  delegation  des  ingenieurs  de  l’Elat 
Prussien,  en  particular  les  descriptions  hydrographiques,  cedes  concernant 
l’economie  et  la  legislation  fluviale  traitant  des  bassins  de  l’Oder,  de  l’Elbe,  de 
la  Memel-Pregel  et  de  la  Vistule,  et  ensuite  les  travaux  — - reconnus  par  tous  les 
gens  competents  comme  des  modeles  — du  service  des  travaux  de  nivellement 
et  d’eludes  sur  le  regime  des  eaux  organise  au  Ministfere  des  Travaux  Publics 
de  Prusse,  lesquels  sont  indispensables,  suit  qu'il  s’agisse  de  regularisation  de 
cours  d’eau  ou  de  constructions  de  canaux,  soil  encore  d’etudes  sur  le  regime 
des  eaux  et  les  crues  des  rivieres,  de  travaux  d’endiguement,  etc. 

Nous  avons  encore  a signaler,  comme  contribuant  dans  une  large  mesure  a 
la  protection  et  au  developpement  de  la  navigation  et  de  (’agriculture  du  pays, 
les  travaux  de  consolidation  de  nos  dunes  qui  out  etc  poursuivis  sur  une  vaste 
echelle,  et  avec  beaucoup  de  succes,  le  long  des  cotes  de  la  mer  du  Nord  et  de 
la  Baltique,  et  qui  sc  trouvent  actuellement  en  tres  bonne  voie;  de  ineme  les 
travaux  de  brisement  des  glaces,  qu’on  multiplie  de  plus  en  plus,  et  grace 
auxquels  le  gouvernemenl  a reussi,  micuxqu’avec  n'importe  quelle  autre  mesure. 
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merksamkeit  zugevvendct  hat  und  (lurch  Herausgabe  der  uucli  auf  der 
Ausstellung  ausgelegten  Buchcs  des  Bauraths  Haack  fiber  Schiftswider- 
stande  und  Schiffsschleppversuche  auf  dem  Dortmund-Ems-Kanal  wichtige 
Aufschlusse  iihcr  die  den  Binnenschiffen  je  nacli  ihrern  Zwecke  zu  gebende 
besle  Form  und  fiber  den  zweckmassigslen  Querschnitt,  den  ein  Kanal 
nacli  der  Form  der  ihn  befahrenden  SchiiTe  crhalten  muss,  gegeben  zu 
haben  glaubt.  In  Folge  der  von  dem  letzlen  Congresse  gegebenen  Anregung 
bat  die  preussische  Regierung  auch  ilire  Versuche  fiber  die  cmpfehlens- 
wertesten  Arten  des  mechanischen  Schiffszuges  auf  Kanalen,  wenn  auch 
nicht  in  einem  ihren  eigenen  Wiinschen  entsprechenden  Umfange,  i’ort- 
gesetzt,  desgleichen  Untersuchungcn  fiber  die  besten  Aliltel  zur  Sickening 
der  Dichtigkeit  eines  Kanals  im  Abtrag  und  im  Auftrag,  sowie  fiber  die 
kiinstliche  Hebung  des  Speisewassers  eines  Kanals  von  llaltung  zu  Haltung 
angestellt.  Auch  die  Frage  der  Existenzberechtigung  von  Freihiifen,  der 
Bedingungen  fiir  ilire  Anlage  und  die  ihnen  zu  gebenden  Einrichtungen 
hat  sie  — hauptsachlich  im  Hinblick  auf  die  Verhallnisse  von  Stettin, 
Danzig  und  Emden  — erortert  und  die  Anregungen  des  Congresses  fiber 
die  zvveckmassigste  Art  der  Schiffahrtsgebuhren  sowie  fiber  die  Vereinheit- 
lichung  der  Aichvorschriften  fur  die  Binnenschiffahrt  praktisch  verwertet. 
Auf  das  (lurch  diese  fortgesetzten  Untersuchungen  Erreichte  wird  bei  der 


a delivrer  les  habitants  des  regions  confmant  aux  rivieres  de  la  crainle  du  peril 
des  debacles,  et  a leur  donner  l'assurance  d une  securite  parfaite. 

En  dernier  lieu,  F Exposition  de  notre  administration  des  services  livdrau- 
liques  prouvera  surabondarnment  que  nous  tenons  compte  des  indications 
donnees  et  des  veeux  exprimes  au  cours  des  precedents  Congres  de  navigation, 
et  que  nous  nous  efiorgons,  dans  la  mesure  du  possible,  d'ameliorer  ce  qui 
jusqu’a  present  a ete  reconnu  imparfait  et  de  donner  une  solution  aux  pro- 
blernes  laisses  precedemment  en  suspens. 

En  ce  qui  concerne  certaines  questions  qui  ont  etc  soulevees  au  dernier 
Congres  de  Bruxelles  eTqui  ont  ete  consignees  au  compte  rendu  de  ses  travaux, 
je  ferai  remarquer  — en  me  bornant  aux  points  les  plus  importants  — que  le 
Gouverncment  prussien  a etudie,  avec  une  attention  toute  particuliere,  la  question 
de  l’influence  de  la  forme  des  bateaux  et  du  mode  de  construction  de  lours 
parois  sur  la  resistance  a la  traction;  et  qu’il  croit  avoir  donne  — en  publiant 
fouvrage  du  Conseiller  llaack,  qu’on  pent  consulter  a FExposition  et  qui  traite 
des  resistances  des  bateaux  et  des  essais  de  remorquage  faits  sur  le  canal  de 
Dortmund  a Films  — des  indications  precieuses  sur  la  forme  a donner  aux 
bateaux  de  navigation  interieure,  suivant  l usage  auquel  ils  sont  destines,  et  sur 
la  section  transversale  la  meilleure  que  doit  presenter  un  canal,  suivant  la  forme 
des  bateaux  qui  l'utilisent. 

Donnant  suite  a un  veeu  formule  lors  du  dernier  Congres,  le  Gouvernement 
prussien  a egalement  continue  — quoique  sur  une  moins  vaste  echelle  qu’il  ne 
se  l’elait  propose  — ses  essais  sur  les  metliodes  les  plus  convenables  de  traction 
mecanique  des  bateaux  sur  les  canaux,  et  ses  recherclies  sur  les  meilleurs 
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Beralung  dieser  oder  vervvandtcr  Gegenstiinde  im  Sclioosse  dcr  verschie- 
denen  Commissionen  des  gegenwartigen  Congresses  naher  eingegangen  und 
ausfiihrliche  Mitteilung  dariiber  gegeaen  werden. 

Wenn  aucli  dor  Zwischenraum  zwischen  dem  diesjahrigen  Congresse 
und  seinem  Vorganger  in  Brussel  nur  halb  so  gross  ist  wie  dcr  zwischen 
den  Congressen  in  Brussel  und  im  Haag,  so  kann  doch  auf  viele  und 
mannigfache  Yerbesserungen  im  Schiffabrtsverkehre  bingewiesen  werden, 
welche  Deutschland  in  den  beiden  letzten  Jabren  toils  zur  Vollendung 
gebracld,  toils  in  Angriff  genommen  bat.  Ziehen  wir  zunachst  die  See- 
scbiffahrt  in  Betracht,  so  haben  wir  an  erster  Stelle  der  unablassigen, 
koine  Kosten  scheuenden  Bcmiihungcn  dcr  Hausestadte  Hamburg  und 
Bremen  zu  gedenken,  ilire  Hi'tfen  und  die  Zugiinge  zu  diesen  dem  stetig 
zunehmenden  Verkehre  entsprechend  zu  vergrossern  und  zu  verbessern 
und  mil  alien,  den  immer  sieli  steigernden  Anforderungen  des  Yerkehrs 
entsprechendenEinrichtungen  auszuriistcn  und  zeitgemass  auszugestalten. 
Am  16.  Juni  dieses  Jahres  ist  es  Liibeck,  dem  bcruhmten  ebemaligen 
Haupte  der  alten  Hansa  vergonnt  gewesen,  unter  den  Augen  des  deulschen 
Kaisers  den  an  die  Stelle  des  aus  dem  Ende  des  14.  Jahrhunderts  stam- 
menden  Stccknitz-Kanals  getretenen  Elbe-Trave-Kanal,  durch  den  eine  fur 
Kanalscbiffe  grosster  Abmessungen  geeignete  Wasserstrasse  gescbaffen  ist. 


moyens  d'assurer  l’etancheite  d’un  canal  en  remblai  on  en  deblai,  ainsi  quo 
sur  l’elevation  artificielle  des  eaux  d’alimentation  d’un  canal,  d’un  bief  a un 
autre.  II  s’est  aussi  occupe  dc  la  question  des  ports  francs,  des  conditions  do 
lour  etablissement  et  de  lour  organisation  inlerieure,  en  envisageant  surtout 
les  circonstances  locales  particulieres  aux  ports  de  Stettin,  Dantzig  ot  Emden,  ot 
il  a fait  l’application  pratique  des  propositions  presentees  au  Congres  sur  le 
inode  d’etablissement  le  plus  rationnel  des  taxes  de  navigation,  ainsi  que  sur 
l’unification  des  prescriptions  ayant  trait  au  jaugeage.  Lors  de  la  discussion 
de  ces  sujets  ou  de  sujets  analogues  dans  les  Commissions  respectives  du 
present  Congres,  il  sera  donne  sur  tous  ces  points  de  plus  amples  details  et  on 
communiquera  un  rapport  detaille  sur  les  resultats  pratiques  obtenus  jusqu’a 
present  au  eours  de  ces  recherches. 

Quoique  le  laps  de  temps  qui  s’est  ecoule  enlre  le  dernier  Congres  tenu  a 
Bruxelles  et  la  session  actuelle  n’atteigne  que  la  moitie  de  la  dureo  qui  separait 
les  Congres  de  Bruxelles  et  de  la  Have,  nous  sommes  a meme  de  signaler  de 
nombreuses  ot  fort  divorses  ameliorations  realisees  dans  le  domaine  de  la 
navigation  en  Allemagne,  dans  le  courant  des  deux  dernieres  ’annees ; certaines 
d’entre  elles  out  ete  deja  menees  it  bonne  fin,  d’autres  out  ele  entreprises  pour 
etre  .terminees  par  la  suite. 

Considerant  d’abord  les  progres  accomplis  dans  la  navigation  maritime,  nous 
avons  a signaler,  en  premier  lieu,  les  efforts  constants  faits,  sans  marchander, 
par  les  villcs  hanseatiques  de  Hambourg  et  de  Breme  pour  agrandir  et  ameliorer 
lours  ports,  ainsi  que  les  acces  de  ces  derniers,  eu  raison  de  l’importance 
toujours  croissantc  du  trafic,  et  pour  les  transformer  et  les  doter  de  toutes  les 
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und  durch  den  das  Stromgebiet  der  Elbe  und  im  Weiteren  das  der  Moldau 
und  der  Donau  mi t dem  Baltischcn  Meere  und  dariiber  hinaus  mit  den 
in  machtiger  Entwickelung  begriffenen  nordischen  Landern  Russland, 
Schweden,  Norwcgen,  Danemark,  verbunden  werden  soil,  zu  eioffnen. 
Wie  Preussen  die  Bestrebungen  llamburgs  und  Bremens,  ihre  Wasser- 
strassen  zeitgemass  forlzuentwickeln,  stets  bundesfreundlich  unlerstiitzt 
und  gefiirdert  bat  und  dies  aueb  fur  die  Folge  bei  der  weiteren  Ausgc- 
staltung  der  Unterelbe  und  der  Aussenweser  zu  thun  entschlossen  ist,  so 
hat  es  aucli  den  seit  drei  Jahrzehnten  fortgeselzten  Bemuhungen  Liibecks 
seine  thatkraftige  BeihRfc  geliehen  und  den  dritten  Teil  der  Baukostcn  des 
E 1 be -T ra ve-Ka n a 1 s uber n o m m en . 

Die  prcussische  Regierung  ist  ibrerseits  beinuht  gewesen,  die  ctwa  6 
Millionen  Mark  erfordernde  Vertiefung  der  Wasserstrasse  zwischen  Stettin 
und  Swinemunde  und  die  etwa  12  Millionen  Mark  bcanspruchende  Herstell- 
ung  des  Seekanals  zwischen  Pillau  und  Konigsberg  programmmassig  lort- 
zufubren.  Es  werden  diese  beiden  fur  Stettin  und  Konigsberg  bedeulungs- 
\ollcn  Bauausfiilu  ungcn  iin  Eaufe  des  nacbstcn  Jahres  zu  Eudc  gefuhrt 
werden.  und  wird  nach  der  Yollendung  der  crstgedachten  Yertiefungsar- 
beiten  fur  die  Ueberfuhrung  so  gewaltigcr  Schiffe,  wie  sic  auf  der  beruhm- 
len  Merit  dcs  Yulkan  in  Stettin  fur  die  kaiserliche  Marine  und  den  trans- 


inslallalions  nouvelles  repondant  aux  besoins  et  aux  exigences  de  notre  epoque. 

Le  lGjuin  de  cette  annee,  a eu  lieu  a Liibeck,  la  fameuse  cite  qui  etait  autrefois 
la  capitate  de  Pancienne  Ilanse,  en  presence  de  PEmpereur  d’Allemagne,  l'inau- 
guration  du  canal  de  l’Elbe  a la  Trave,  qui  remplace  le  canal  de  Stecknilz  dont 
1’origine  remonte  a la  fin  du  xive  siecle ; grace  a lui,  on  possede  a present 
une  voie  navigable  accessible  aux  plus  grands  bateaux  de  navigation  interieure 
et  deslinee  a relier  le  bassin  de  l’Elbe,  et  par  son  intermediaire  les  bassins  de 
la  Moldau  et  du  Danube,  avec  la  nier  Baltique  et,  — apres  la  traversee  de  cette 
derniere,  - avec  les  pays  du  Nord  tels  (pie  la  Russie,  la  Suede,  la  Norvege 
et  le  Danemark,  oil  les  transactions  prennent  un  developpement  de  plus  en 
plus  considerable.  De  ineme  que  la  Prusse  a toujours  encourage  et  aide  les  villes 
alliees  de  Hambourg  cl  de  Breme  dans  leurs  efforts  ayant  pour  but  l'amelio- 
ration,  le  developpement  et  1 appropriation  aux  besoins  actuels  de  leurs  voies 
navigables,  et  qu  elle  est  disposee  a leur  preler  encore  son  concours  par  la  suite 
pour  ce  qui  concerne  les  transformations  ulterieures  de  l’Elbe  inferieure  et  du 
Weser  exterieur,  de  memo  elle  a soulonu  d une  maniere  effective  les  efforts 
fails  depuis  une  (rentable  d'annees  par  la  ville  de  Liibeck,  et  a pris  a sa  charge  le 
tiers  des  depenses  occasionnees  par  la  construction  de  1'  « Elbe-Trave-Kanal  ». 

De  son  cote,  le  Gouvernement  prussien  n'a  pas  neglige  de  continuer,  confor- 
mement  au  programme  qu’il  s’etait  trace,  les  travaux  d'approfondissement  de  la 
voie  navigable  reliant  Stettin  et  Swinemunde,  dont  le  emit  est  evalue  a G mil- 
lions de  marks,  et  ceux  de  construction  d’un  canal  maritime  entre  Pillau  et 
Koenigsberg  ([ui  necessiteront  une  depense  de  12  millions  de  marks  environ. 
Ges  deux  entreprises,  d'un  inleret  considerable  pour  Stettin  et  Koenigsberg, 
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atlantischen  Ilandelsverkehr  hcrgestellt  werden,  von  Steltin  nach  deni 
Meere  ein  Hindernis  nielit  weiler  bestehen.  Die  Yerliallnisse  der  Stadt  Mar- 
burg stetig  zn  verbcssern,  den  Zugang  grosserer  Seesehifle  zu  ihr  zn 
ermoglichen  und  ihr  den  Wettbevverb  mit  dein  ubcrmachligcn  Hamburg, 
soweit  dies  iiberhaupt  moglich  ist,  zu  erleichtern,  ist  die  preussiscbe 
Regierung  in  der  Zwischenzeit  weiter  bemiiht  und  vor  Allem  aucli  best  relit 
gewcscn,  im  Inleresse  der  Hebung  und  Belebung  des  Verkehrs  aid'  dem 
inzwischen  erofirielcn  Dortmund-Ems-Kanale  seinen  Ausgangspunkt,  die 
alle  Seestadt  Emden,  zu  einer  ibrer  fruheren  Stellung  entsprechenden 
Bedeulung  zuriick  zu  fuhren. 

Schon  jetzt  sind  die  grosscn  wirlhschaftlichen  Vorteile,  welche  der 
Dortmund-Ems-Kanal  deni  allgemeinen  wie  dem  Lokalverkehr  bictct,  und 
seine  grosse  nationale  Redeutung  deutlich  zu  erkennen.  Nahm  man  friiher 
an,  dass  bei  dem  machtigen  Wellbewerbeder  bollandischen  und  belgischen 
Hafen  ein  nennenswerter  Verkebr  aufdem  Kanal  iiberhaupt  nicht  entstehen 
odcr  doch  im  Wesentlichen  auf  die  Einfubr  von  Eisenerzen  und  die  Aus- 
fuhr  von  Kolilen  sich  hcschranken  wiirde,  so  berrschcn  daruber  jetzt  in 
sachverstandigen  Krcisen  ganz  andere  Ansichlen.  Es  zeigt  sicli,  dass  der 
das  induslriereichste  Gebiet  des  Slaatcs  mil  dem  Meere  verbindende  Kanal 
wold  geeignet  ist,  einen  mannigfachen  und  umfangreicben  Ycrkebr  an 


seront  terminees  dans  lo  courant  de  1’annee  prochaine  et,  lorsque  Ies  travaux 
d’approfondissement  seront  completement  acheves,  on  ne  rencontrera  plus  de 
difficultes  pour  diriger  de  Stettin  vers  la  mer  les  immenses  bailments  qu’on 
construit  pour  la  Marine  Imperiale  et  pour  les  compagnies  transatlantiques  de 
navigation  commerciale,  aux  fameux  chant iers  de  Vulcain.  Entre  temps,  le 
Gouvernement  prussien  a egalement  cherche  a ameliorer  la  situation  de  la 
ville  de  Harburg,  a faciliter  l’acces  des  grands  navires  a cette  derniere,  et  a 
lui  permettre  d’entrer  en  concurrence,  aulant  que  cela  est  possible,  avec  la 
puissante  cite  de  Hambourg;  par-dessus  tout,  il  s’est  applique  — en  vue  d’aug- 
menter  le  trade  du  « Dortmund-Ems-Kanal  » recemmenl  livre  a la  navigation  — 
a redonnera  l’ancienne  ville  maritime  d’Emden,  situec  a 1’extremite  du  dil canal, 
son  importance  de  jadis. 

Des  maintenant  les  grands  avantages  economiques  que  le  « Dortnumd-Ems- 
Kanal  » procure  au  trade  en  general  et  a certaines  local i tes  en  particulier,  et 
aussi  son  importance  considerable  au  point  de  vue  national,  se  font  sentir  net- 
lenient. 

Si  Eon  pensait  primilivement,  qu'en  raison  de  la  grande  concurrence  des 
ports  hollandais  et  beiges  le  trade  du  canal  ne  serait  jamais  bien  considerable, 
on  du  uioins  qu’il  se  bornerait  presque  exclusivemenl  a l’importation  des 
minerais  de  fer  et  a 1’ exportation  des  houilles,  on  est  actuellement,  dans  les 
spheres  competentes,  d’un  tout  autre  avis  sur  ce  sujet. 

11  est  reconnu  que  le  canal,  reliant  la  region  la  [tins  industrielle  de  l’Empire 
a la  mer,  peut  donner  lieu  a un  trade  aussi  considerable  que  varie,  et  servir  aux 
importations  et  aux  exportations  d’line  importante  portion  du  territoire  national, 
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sich  zu  zielien  und  die  Ausfidir  und  Einfuhr  cines  wichtigen  Teils  des 
Staatsgebietes  von  dein  Auslande  unabhangig  zu  machen.  Die  Hamburg- 
Amerika-Linie,  die  grdsste  SeeschiflTahrlsgesellschaft  der  Welt,  bat  sich 
entschlossen,  in  dem  staatlichen  Hal'en  Emden  eine  umfangreiche  Nieder- 
lassung  zu  begriinden  und  dicsen  Hafen  zu  ihren  regelmassigen  Fracht- 
dampferverkebr  aufzunehmen ; ebenso  bat  die  weslfalische  Transportge- 
sellschaft  eine  erhebliche  Yergrosserung  der  von  i hr  zu  betreibenden 
offentlichen  Anlagen  im  Endencr  Aussenhafen  beantragt.  Es  bat  denn  auch 
der  Landtag  der  Monarchic  in  Anerkennung  der  aus  der  Yerbesserung  des 
Emdcner  Hafens  zu  erwartenden  Vorteile  fur  den  weiteren  Ausbau  des 
Aussenhafens  im  verhangenen  Jahre  eine  Sunime  von  1 1/2  Millionen  und 
fur  denselben  Zweck  und  fiir  die  Vertiefung  des  Fahrwassers  derUnlerems 
in  diesem  Jahre  eine  vveitere  Summe  von  fast  8 Millionen  Mark  anstandslos 
bewilligt. 

Der  letzle  Winter  hat  an  der  Kiiste  der  Ostsee  durch  beflige  und  lang 
andauernde  Stiirme  erhebliche  Beschadigungen  herbeigefuhrt  und  unter 
Anderem  auch  die  Verhaltnisse  der  durch  ihre  Lage  zu  Russland  ohnehin 
schwer  bedrangten  Seestadt  Memel  so  verschlechtert,  dass  die  Begierung 
sich  entschlossen  hot,  zur  Beseiligung  der  Verflachungen  des  Hafens  und 
seines  Zugangcs  neben  der  bercits  friiher  genehmigten  Bescha flung  eines 
Hopperbaggers  die  Verlangerung  der  Sudermole  mit  einem  Kostenauf- 
wande  von  circa  2 1/2  Millionen  Mark  in  Angriff  zu  nelimen.  Daneben  ist 
die  preussische  Begierung  unablassig  bemiiht,  die  Sicherheit  der  See- 


supprimant  ainsi  Fintermediaire  des  pays  voisins  qui  beneflciaient  de  ces 
transports.  La  ligne  Itambourgeoise-Americaine,  la  plus  grande  Compagnie  de 
transports  maritimes  du  monde  entier,  a decide  d’organiser  dans  le  port 
national  d’Emden  un  important  etablissement  et  de  comprendre  ce  port  parmi 
ses  escales  regulieres,  pour  ce  qui  concerne  ses  transports  de  marchandises 
par  batiments  a vapour;  de  meme,  la  Societe  Westphalienne  do  Transports  va 
agrandir  considerablement  ses  installations  dans  le  port  exlerieur  d’Emden.  Aussi 
le  Landtag  Prussien,  a-t-il  accorde  sans  discussion,  fan  dernier,  en  consideration 
des  avanlages  qui  resulteront  de  l’amelioration  du  port  d’Emden  et  en  vue  de  la 
continuation  des  travaux-'de  construction  du  port  exterieur,  uno  somme  do 
t million  et  deini  de  marks;  pour  cette  annee,  it  a alloue  une  autre  somme  de 
pres  de  8 millions  de  marks  destinee  aux  monies  travaux  ainsi  (ju'a  Fapprofon- 
dissement  du  litdel'Ems  inferieurc. 

Les  tempetes  de  longue  duree  et  d’une  extreme  violence  qui  out  sevi  l’hivcr 
dernier  sur  les  cotes  de  la  Baltique  y ont  occasionne  des  dogats  tres  sorioux  ; 
on  particulier,  la  ville  maritime  de  Memel,  deja  fort  eprouvee  par  suite  de  sa 
situation  pcu  favorable  aupres  de  la  Bussie,  a tellement  souffert,  que  le  Gouver- 
nornent  s’est  decide,  pour  empecher  l’ensablement  du  port  et  de  son  entree, 
a procedor,  on  plus  de  l’installation  d’une  drague  doja  consentie  prece- 
demmcnt,  an  prolongement  tlu  mole  Sud  dont  les  fra  is  d’etablissement  sent 
evaluos  a deux  millions  et  demi  de  marks  environ. 
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schiffahit  (lurch  stetige  Vermehrung  und  Verbesserung  von  Leuchtfeuern 
zu  vcrgrossern  und  durch  Anlegung  neuer  geeigneten  Fiscliereihafen 
sowohl  ini  Interesse  dcr  Versorgung  dcs  Landes  mil  billiger  und  gesundcr 
Nahrung  wie  im  Inlcrcssc  dcr  Heranbildung  einer  seetiichtigen,  fur  die 
Marine  geeignelen  Bevolkerung  die  Ausiibung  dcr  Ilocbseelischerei  immer 
mchr  zu  lordern  und  zu  unterstiitzen. 

Mit  der  Regulierung  dor  Fliisse  ist  die  preussische  Regierung  dem  von 
ibr  aufgestellten  Plane  gemass  unausgesetzt  weiter  vorgegangen  und  wird, 
wie  mit  Bestimmtheit  gehofift  werden  kann,  in  der  programmassigen  Zeit 
ibr  Ziel  erreichen.  Ncbcn  dieser  fur  das  Mittelwasscr  berechnclen  Regulier- 
ung,  deren  Erfolge  sicli  darausj  entnehmen  lassen,  (lass  der  tonnenkilo- 
metrischc  Verkebr  auf  den  sicben  grosscn  Stromen  in  10  Jahren  auf  das 
3 1/2-fache  gestiegen  ist,  hat  sie  zugleich  einmal  im  Hinblick  auf  die  bci 
bcsonders  wasserarmen  Zeiten  der  Schilffahrt  aus  den  niedrigen  Wasser- 
stiinden  erwachsenden  Schwierigkeiten  Versuche  mit  einer  Niedrigwasser- 
regulierung  in  immer  weiterem  Umfange  angcslellt  und  sodann  zur  Ver- 
minderung  der  Hochwassergefahren  Regulierungen  des  Ilochwasserprofils 
tlicils,  wie  auf  der  Deichsel  thatsachlich  in  Angrilf  llieils,  wie  auf  der  Elbe 
und  Oder  in  Erwagung  gcnommen  und  die  dazu  erforderlichen  Projektar- 
beiten  und  Kostenveranschlagungcn  angeordnet.  Wie  hierbei  die  Arbeiten 
und  Anregungen  des  sogenannten  Wasserausschusses  von  bestimmendem 


En  outre,  lc  Gouvernement  prussien  s’occupe  constamment  d’augmenter  la 
securite  de  la  navigation  sur  mer,  en  multipliant  et  en  ameliorant  sans  cesse  les 
phares,  et  dc  favoriser  et  dedevelopper  de  plus  en  plus  la  grande  peche  par  l’eta- 
blissement  de  nouveaux  ports  convenablement  appropries,  et  cela  dans  le  double 
but  de  procurer  aux  habitants  du  pays  unc  nourriture  saine  et  economique  et 
de  former  une  population  apte  a la  navigation  maritime,  capable  de  fournir  de 
bons  sujets  a la  Marine  Imperialc. 

En  ce  qui  concerne  la  regularisation  des  rivieres,  le  Gouvernement  prussien 
est  alle  sans  cesse  de  l'avant,  conformement  au  plan  qu’il  s’etait  trace,  et  il  est  a 
prevoir  quil  atteindra  son  but  dans  les  delais  prevus. 

A cole  de  celle  regularisation  calculee  pour  les  eaux  moyennes,  dont  le  succes 
est  prouve  par  ce  fait  que  le  trafic  evalue  en  tonnes  kilometriques  sur  nos  sej)t 
grands  fleuves  represente  aujourd’hui  5 l'ois  1/2  ce  (ju’il  elait  il  y a 10  aus,  il  a 
fait  en  meine  temps  des  essais  de  plus  en  plus  nombreux  de  regularisation  dans 
le  but  de  supprimer  les  difficultes  resultant  pour  la  navigation,  en  temps 
d'exlreme  secheresse,  du  peu  d'elevation  du  niveau  des  eaux;  ensuite,  atin 
d’amoindrir  les  dangers  des  crues,  il  a fait  effectuer  des  travaux  de  regularisation 
des  bautes  eaux,  travaux  dont  certains,  cotnme  par  exemple  ccux  de  la  Vistule, 
out  deja  ele  commences  et  dont  d’aulres,  ceux  de  l’Elbe  et  l’Oder,  sont  projetes 
et  existent  deja  a l’etat  de  plans  et  devis. 

De  meme  que  les  travaux  et  propositions  de  la  Commission  des  Eaux  out 
beaucoup  contribue  a la  realisation  des  entreprises  ci-dessus  relatees,  ils  ont 
egalement  exerce  unc  influence  reelle  sur  les  decisions  prises  au  cours  dc  la 

to 
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Einlluss  gewesen  sind,  so  auch  bei  dem  in  der  lelzten  Session  des  prcussi- 
schen  Landtages  glucklich  verabschiedcten  Gesetze,  belrefl’end  Massnali- 
men  zur  Yerhutung  von  Hochwassergefahren  in  der  Provinz  Schlesien.  Es 
darf  gehofft  werden,  dass  dieses  Gesetz,  das  bei  finanziellem  Zusammen- 
wirken  des  Staates,  der  Provinz  und  der  Zunachstbetheiliglen  die  Vermin- 
derung  der  Hochwassergefahren  theils  durcli  planmassigen  Ausbau  der 
Fliisse,  theils  durcli  Thalsperrenbauten  und  die  durcli  diese  zu  bewirkende 
Zuriickhaltung  des  Hochwassers  anstrebl  und  die  regel-  und  ordnungs- 
massige  Unterhallung  der  regulierten  Fliisse  unter  der  staatlichen  Ober- 
aufsicht  in  die  Hunde  des  Provinzialverbandes  legt,  verbindlich  fiir  die 
Regulierung  aller  niclit  schiflbaren  Fliisse,  insbesondere  der  Hochwasser- 
lliisse,  wirken  un  in  dieser  Beziehung  einen  in  lioliem  Grade  wichtigen 
Merkstein  bilden  vvird. 

Aus  dem  Kapilel  der  Kanalisierung  der  Fliisse  ist  nur  der  von  der  preu- 
ssischen  Regierung  stattkraftig  untersliitzten,  ein  baldiges  Gelingen  in 
Aussieht  stellenden  Remiihungen  der  Grossherzoglich  hessischen  und  der 
koniglich  bayerischen  Regierung,  den  Main  iiber  Frankfurt  hinaus  inner- 
halb  ihrer  Gebiele  zu  kanalisiren,  aus  dem  Kapitel  der  Kanalprojekte  nur 
des  leider  in  gleicher  Weise  wie  das  urspriingliche  Projekt  des  Dortmund- 
Rbeinkanals  an  dem  YViderspruche  des  preussischen  Abgeordnetenhauses 
gescheiterten  Projekts  der  Verbindung  des  Dortmund-Emskanals  mit  dem 
Rheine  einerseits  und  anderseits  der  zu  einem  grossen  Theile  zu  kanali- 


derniere  session  du  Landtag  Prussien  oil  ont  ete  voices  des  lois  concernant  les 
mesures  a prendre  pour  eviter  les  effets  desastreux  des  ernes  dans  la  province  de 
Silesie. 

On  peul  esperer  que  cette  loi  qui,  avec  les  concours  financiers  combines  de 
l'Elat,  de  la  province  et  des  populations  interessees,  tend  a amoindrir  les  dangers 
des  crues  soit  par  des  endiguements  methodiques,  soit  par  1 edification  de  bar- 
rages de  reservoirs  destines  a emmagasiner  les  hautes  eaux,  et  qui  charge  la 
federation  provinciate  de  l’entretien  convenable  et  regulier  des  rivieres  ainsi 
ameliorees,  sous  la  haute  surveillance  de  l’Etat,  on  peut  esperer,  dis-je,  que  cede 
loi  sera  appliquee  pour  l’amelioration  de  tous  les  cours  d’eau  non  navigables,  et 
en  particulier  des  cours  d’eau  a grandes  crues,  et  qu’elle  constituera  sous  ce  rap- 
port un  fait  de  la  plus  haute  importance,  au  point  de  vue  pratique. 

Nous  n’avons  a relater  en  ce  qui  concerne  la  canalisation  des  rivieres,  que  le 
projet  des  gouvernements  du  Grand-duche  de  Hesse  et  du  Royaume  de  Baviere, 
approuve  et  subventionne  par  le  gouvernement  prussien,  — et  qu’on  pense  voir 
aboutir  sous  peu,  — qui  consiste  a canaliser  le  Mein  au  dela  de  Francfort  dans 
les  limites  des  contrees  ci-dessus  mentionnees.  Quant  aux  projets  de  canaux, 
nous  n’avons  a signaler  que  celui  consistant  d’une  part  a joindre  le  « Dorlmund- 
Ems-Kanal  » au  lth in  et  d'autre  part  a canaliser  une  grande  partie  du  Weser  et  de 
t’Elbe;  ce  projet  a malheureusement  eclioue,  ayant  ete  rejete  par  une  fraction  des 
membres  de  la  Chambre  des  Deputes  de  Prusse,  coniine  1’avail  ete  le  projet  pri- 
mitif  du  « Dortmund-llhein-Kanal  ». 
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sirenden  Weser  und  der  Elbe  zu  gedenken.  Die  bedauerliche  Gesehichte 
dieser,  wie  von  alien  Sciten  anerkannt,  vorziiglich  in  technischer  wie  in 
finanzieller  Beziehung  vorbereiteten  Kanalvorlage  ist  bekannt.  Obwohl 
niemand  sicli  ernsthaft  als  grundsatzlichen  Kanalgegner  bekennen  und, 
wie  dies  friiher  vielseitig  geschehen  war,  den  Bau  neuer  Kanale  als  nicbt 
mehr  zeitgeiniiss  bezeicbnen  wollte,  scbeiterte  die  Vorlage  an  dem  verei- 
nigten  Widerspruche  derjenigen,  welche  cine  so  weitgehende  Verausga- 
bung  von  Staatsgeldern  zu  Gunsten  des  Verkehrs  angesichts  der  ungiinsti- 
gen  Lage  der  Landwirthschaft  nicht  verantworten  zu  konnen  glaubten, 
derjenigen,  die  in  der  — wenn  auch  nur  voriibergehenden  — Sebmalerung 
der  Eisenbahneinnahmen  eine  Gefahrdung  unserer  Staalseisenbahnver- 
waltung  und  damit  zugleich  eine  solche  unserer  Staatsfinanzen  saben,  der- 
jenigen, die  zufolge  der  Kanalvorlage  eine  auch  durch  Kompensationen 
nicbt  ganz  auszugleichende  Verschiebung  der  Absatzgebiete  und  Existenz- 
bedingungen  der  verschiedenen  Industrieen  befurchleten,  derjenigen, 
welche  vor  Aufwendung  grosser  Mittel  zur  Herstellung  neuer  klmstlicher 
Wasserstrassen  zunacbst  die  Beseitigung  nocli  vorhandener  Misstande  an 
unseren  naturlicher  Wasserstrassen  forderten,  sowie  endlich  derjenigen, 
welche  flus  Bucksicliten  auf  die  von  ihnen  vertretenen  besonderen  Landes- 
theile  eine  wenigstens  theilweise  Abanderung  des  Projekts,  so  zum  Beispiel 
die  Ersetzung  des  Dortmund-Bheinkanals  durch  die  Kanalisirung  der  Lippe 
gern  gesehen  hatten.  Trotz  dieses  widerholtcn  Miserfolges  wird  die  preus- 


Tout  le  monde  connait  la  regrettable  histoire  de  ce  projet  qui,  an  dire  dc  tons 
les  gens  competenls,  se  presentait,  au  point  de  vue  technique  et  financier,  dans 
d’excellenles  conditions. 

Quoiqu’aucun  des  membres  du  Parlernent  ne  voulut  passer  serieusement  pour 
oppose  en  principe  a la  construction  des  canaux  ni  — ainsi  que  cela  s’etait,  pro- 
duit  autrefois  a plusieurs  reprises  — denoncer  ces  voies  navigables  comme 
n’etant  plus  de  notre  epoque,  le  projet  eclioua  par  suite  de  la  coalition  de  tous 
les  membres  opposes,  pour  des  raisons  fort  diverses,  a son  execution.  Les  uns  ne 
croyaient  pas  devoir  prendre  la  responsabilite  d'une  aussi  forte  depense  dans 
Pinteret  du  commerce,  vu  la  situation  defavorable  dans  laquelle  se  trouvait 
Pagriculture ; d’autres  voyaient  dans  une  diminution  — pourtant  momentanee 
seulement  — des  recettes  des  voies  ferrees,  un  peril  pour  1’administration  des 
cliemins  de  fer  de  l'Etat  et  meme  pour  nos  finances  nation  ales;  d’autres  encore 
craignaient  que  l’etablissement  du  canal  n’occasionnat  un  deplacement  des  mar- 
ches et  un  bouleversement  des  conditions]  d’existence  des  diverses  industries 
qui  ne  pourraient  etre  equilibres  entierement  par  des  mesures  compensatrices ; 
d’autres  demandaient  qu’avant  d’employer  des  sommes  importantes  a la  crea- 
tion de  nouvelles  voies  navigables  artificielles,  on  s’occupat  tout  d’abord  de 
faire  disparaitre  ce  qu’il  y avait  de  defectueux  dans  nos  voies  navigables  natu- 
relles;  d’autres  finalement,  voulant  agir  dans  I'interet  de  la  conlree  qu’ils  repre- 
sentaient,  reclamaient  la  modification  parlielle  du  projet,  par  exemple  le  rempla- 
cement  du  « Dortinund-Rhein-Kanal  » par  la  canalisation  de  la  Lippe. 
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sisclie  Regie  rung  in  dem  unerschiillcrliclien  Yertrauen  auf  die  Giite  und 
Vortreffiichkcit  ihrer  Sachc  und  in  der  festen  Ueberzeugung,  dass  die  von 
ihr  geplante  grossartige  und  einheitliche  Yerbindung  ihrer  naturlichen 
Wasscrslrassen  durcb  einen  Kanal  cine  Forderung  der  Nothwendigkeit  ist 
und  nicht  nur  die  auf  ibre  Herstellung  vervvandter  Kosten  durcb  die  von 
ihr  zu  erwartenden  unmittelbarcn  Ertrage  aufwicgcn,  sondern  auch  mittcl- 
bar  zum  Aufbliihen  der  von  ihr  durchscbnittenen  Landestheile  beitragen 
und  cine  immer  reicblicher  fliessende  Quelle  des  Segcns  fur  das  Yaterland 
bilden  wird,  die  abermals  erhcblich  erweiterte  Kanalvorlage  zu  Anfang  der 
nachslcn  Landtagssession  zum  drilten  Maleeinbringen.  ( Lebhafter  Beifall.) 

Es  sti'ilzl  sicli  die  Regierung  dabei  auf  die  YVorlc  unseres  erbabenen 
Kaisers  und  Konigs,  die  er  fruher  cinmal  gesprochen  hat  : « Das  scliei- 
dende  Jahrhunderl  stehl  i in  Zeicben  des  Verkehrs,  und  die  Zukunft 
Dcutscblands  hangt  von  dem  Ausbau  seiner  Wasscrstrassen  ab  »,  — und 
auf  diejenigen,  mil  denen  er  vor  wenigen  AYochen  den  Elbe-Travekanal 
eroffnete  : « Moge  cs  uns  denn  vergonnt  sein,  durcb  den  Ausbau  unserer 
Flotle  nach  ausscn  den  Frieden  unlerhalten  zu  konnen,  und  moge  cs  uns 
gelingen,  durcb  den  Ausbau  unserer  Kaniile  im  Innern  die  Erleichterung 
des  Verkehrs  zu  erreichen,  deren  wirbedurfen.  Der  Segen  wird  bei  unseren 
Wasserstrassen  nicmals  ausbleiben  ».  (b  iederlioller  lebhafter  Beifall.) 

Um  dem  Yorwurf  zu  begegnen,  dass  durcb  den  Dortmund-Rhein-  und 


Malgre  ces  insucces  repetes,  le  Gouvernement  prussien,  ayant  une  conliance 
inebranlable  dans  le  bien  fonde  el  l’excellence  de  sa  cause  el  la  conviction  abso- 
ue  quo  son  projet,  concernant  la  jonclion  grandiose  el  uniforme  de  ses  voies 
navigables  naturelles  au  moyen  d’un  canal,  repond  a un  veritable  besoin  de 
l’epoque,  que  le  rendement  immedial  de  son  trade  permettra  de  couvrir  rapide- 
inent  les  depenses  occasionnees  par  sa  construction,  qu’en  outre  la  realisation  de 
ce  projet  aura  pour  consequence  indirccte  un  etat  plus  florissanl  des  contrees  qui 
seront  traversees  par  ledil  canal,  et  que  ce  dernier  constituent  une  source  de 
bienfaits  de  plus  en  plus  feconde  pour  la  patrie,  le  Gouvernement  prussien, 
dis-je,  presentera,  au  commencement  de  la  prochaine  session  du  Landtag  et  pour 
la  troisieme  fois,  le  projet  — considerablement  augmente — du  canal  en  question, 
pour  qu’il  y soil  discute  a nouveau.  (1  if  assenliment.) 

En  cette  occurrence,  le  Gouvernement  s’appuie  sur  les  paroles  qua  pronon- 
cees  jadis  notre  Empereur  et  lloi  : « Le  siecle  qui  expire  se  trouve  dans  le  Signe 
du  Trade,  et  l’avcnir  de  EAllemagne  depend  de  l’amelioralion  de  ses  voies  naviga- 
bles »,  et  egalement  sur  cclles  qu’il  prononga  il  y a quelques  semaines,  a 
l’occasion  de  l'inauguration  de  1’  « Elbe-Trave-Kanal  » : « Qu'il  nous  soil  done 
donne  de  pouvoir  par  les  mesures  tendant  a l’augmentation  de  notre  flotte  — 
maintenir  la  paix  a l’exterieur,  el  puissions-nous  parvenir  a etablir  a I'interieur, 
par  les  travaux  d’extension  de  nos  canaux,  les  conditions  de  trade  necessaires  au 
pays.  Ces  travaux  d’amelioration  des  voies  navigables  seront  un  bienfait  pour  la 
patrie.  » ( Assenliment  vif  el  repete.) 

On  a allegue  que  le  « Dortmund-llhein-Kanal  » et  le  « Miltelland-Kanal  )>  exer- 
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den  Mittellandkanal  die  oberschlesische  Industrie  geschadigt  und  in  iiircn 
Wetlbewerbe  beeintrachtigt  werde,  wild  die  Kanalvorlage  die  Zusicherung 
ertheilen,  dass  die  Wasserstrasse  der  Oder,  soweit  sie  nicht  kanalisirt  ist, 
durch  geeignete  Massregeln  — weitere  Regulierung,  Kanalisirung  odcr 
Zufiihrung  von  Wasser  ans  Stauweihern  — lici  niedrigen  Wasserstanden 
um  40  Centimeter  verbessert  werden;  ausserdem  wird  die  Vorlage  den 
Lippe-Interessanten  die  Gewahr  bieten,  dass  einer  Kanalisirung  der  Lippe 
als  Privatunternehmen  ein  grundsatzlicher  Widerspruch  nicht  werde  ent- 
gegengesctzt  werden. 

Dass  cs  nicht  in  der  Absichl  der  Regierung  liegt,  Missstande  an  den 
bereils  vorhandenen  Wasserstrassen  tbrlbestelien  zu  lassen.  wird  dadurch 
bewiesen  werden,  dass  zugleich  mil  der  Kanalvorlage  Projekte  zurVerbes- 
serung  der  Vorfluth  in  der  Havel  und  Spree  sowie  an  der  unteren  Oder 
werden  vorgelegt  werden.  Ebcnso  wil  d dem  Vorwurfe  der  Revorzugung  des 
Westens  vor  dem  Oslen  durch  die  Verbindung  der  Projekte  fiber  die  Iler- 
stellung  des  Grossschifffahrlsweges  Stettin-Berlin,  fiber  die  Verbesserung 
der  Wasserstrassen  zwischen  Weichsel  und  Warthe  und  derWarthe  selber, 
sowie  endlich  fiber  die  Herstellung  des  sogenannten  masurischen  Seekanals 
mit  der  Kanalvorlage  begegnet  werden.  Sicberlich  wird  der  Widerspruch 
der  Gegner  ein  forlgesetzt  hartnackiger  und  derKampl  ein  schwerer  sein  : 
in  der  Erwartung  nuninehrigen  endlichen  Erfolges  und  der  Yornahme  der 


ceraient  une  facheuso  influence  sur  I'industrie  de  la  Silesie  superieure  et  sur  son 
trade;  le  nouveau  projet  d’etablissement  des  canaux  donnera  Passurance  que  la 
voie  navigable  de  l’tMer  sera,  dans  la  partie  oil  ce  fleuve  n’est  pas  canalise, 
anuilioree  par  des  mesures  convenables  telles  que  continuation  des  travaux  de 
regularisation  et  canalisation,  alimentation  par  des  eaux  provenant  de  reservoirs 
d'etiage,  etc.,  et  que  le  niveau  des  basses  eaux  pourra  y elre  releve  de  40  centi- 
metres; en  outre,  en  ce  qui  concerne  la  Lippe,  le  projet  laissera  entendre  qu’on 
ne  s'opposera  pas,  en  principe,  e ce  qu’une  entreprise  privee  se  charge  du  soin  de 
canaliser  ce  cours  d’eau. 

11  n’est  pas  non  plus  dans  l’intention  du  Gouvernement  de  laisser  subsister  les 
defectuosites  que  presentent  encore  cerlaines  voies  navigables  existantes;  cela 
cst  si  vrai,  qu'en  meme  temps  que  le  projet  du  Canal,  des  projets  ayant  trait  a 
l’amelioralion  des  conditions  de  l’ecoulement  des  eaux  dans  1’IIavel  et  la  Spree 
ainsi  que  dans  l'Oder  inferieure  seront  presentes.  11  sera  repondu  de  memo  au  rc- 
proche  fait  egalement  au  sujet  des  prerogatives  accordees  h l’Ouest  au  detriment  de 
PEst,  en  adjoignant  au  {irojet  principal  de  canalisation  des  projets  secondaires 
ayant  trait  a l’etablissement  de  la  voie  de  grande  navigation  Stettin-Berlin,  ii  l’ame- 
lioration  des  voies  navigables  entre  la  Vistule  et  la  Warthe,  a Pamelioration  de  la 
Warthe  elle-meme  ainsi  enfin  qu’a  Petablissement  du  canal  maritime  (lit  Wasu- 
rique. 

Certainementles  adversaires du  projet  continueront  a s’opposera  son  execution 
avec  obslinalion,  et  la  lutte  sera  apre;  loutefois  le  Gouvernement  espere  un  pro- 
chain  et  complet  succes;  il  se  trouve  d’ailleurs  encourage  a deposer  le  projet 
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ganzen,  einen  Kostenaufwand  von  rund  420  Millionen  Mark  erfordernde 
Vorlage  wird  die  Regierung  aber  dadurch  bestarkt,  dass  ebenso,  wie  die 
technische  und  finanzielle  Vorbereilung  der  ursprunglichen  Kanalvorlage 
ernstliche  Aufeehtung  nicht  erfahren  hat,  die  Yerhandlungen  fiber  die  ncu 
hinzugetretenen  Projekte  in  hochst  erfreulicher  Weise  bis  aid'  den  masu- 
rischen  Seekanal  volliges  Einverstandnis  in  technischer  Beziehung,  desglei- 
chen  uberall  die  Geneigtheit  der  Interessenten  zur  Uebernahme  der  ihnen 
angesonnenen  finanziellen  Opfer  ergeben  haben. 

Mogcn  aucli  die  Verhandlungen  unseres  gegemvartigen  SchiflTahrtskon- 
gresscs  wie  zur  Reseitigung  der  gegen  die  Ausdehnung  unserer  Wasser- 
strassen  nocli  beslehenden  Yorurteile  beitragen,  so  auch  die  Beziehungen 
alter  an  dem  Congresse  bcteiligten  Nationen  zu  einander  und  insbesondere 
auch  zu  der  durch  Liebenswurdigkeit  und  Hochherzigkeit  ausgezeichneten 
Nation,  deren  Gaslfreundschaft  wir  in  diesem  Jahre  wiederum  geniessen, 
immer  herzlicher  und  freundschaftlicher  gestalten  ! (. Lebhaftester  allseit- 
ifjcr  Beifall. ) 

Gerade  in  der  jetzigen  Zeil  und  bei  der  Schwierigkeit  der  Verhaltnisse 
in  Asien  erscheint  die  feste  Yerbindung  alter  civilisierten  Nationen  von 
ganz  besonderer  Bedeutung.  ( Anha.1  tender  lebhafter  Beifall.) 

M.  le  President.  — La  parole  esl  a M.  le  Dr  Russ,  delegue  du  Gouver- 
nement  imperial  autrichien. 

D1'  Russ.  — Meine  Herren!  In  Oeslerrcicb,  dessen  Regierung  mich 
ersncht  hat,  sie  hier  zu  vertrelen,  findet  die  Ueberzeugung  von  der 


definitif,  qui  necessitera  une  depense  totale  de  420  millions  de  marks  en  chilfres 
ronds;  de  meme  en  effet  que  les  travaux  preparatoires  techniques  et  les  rapports 
financiers  figurant  au  projet  primitif  n’ont  pas  eu  a subir  d’attaques  serieuses. 
de  meme  les  deliberations  relatives  aux  nouveaux  projets  qui  y ont  ete  joints  ont 
prouve  que  l’accord  est  parfait  au  point  do  vue  technique  (si  ce  n'est  en  ce  qui 
concerne  le  canal  maritime  Masurique),  et  elles  ont  demontre  que  les  inleresses 
soul  tout  disposes  a prendre  a leur  charge  les  sacrifices  pecuniaires  qui  lour 
sont  attribues. 

Puissent  egalement  les  deliberations  du  present  Congres  de  Navigation  contri- 
buer  a detruire  les  prejuges  contraires  a l’extension  de  nos  voics  navigables,  qui 
existent  encore  actuellement,  et  puissent  en  outre,  les  relations  de  toutes  les 
nations  prenant  part  au  Congres,  entre  elles  et  en  particulier  avec  la  nation  se 
distinguant  par  son  amabilite  et  sa  magnanimite  dont  nous  sommes  a nouveau 
les  holes  cette  annee,  devenir  de  plus  en  plus  cordiales  et  amicales!  (Applaudix- 
semenls  vifs  et  unanimes.) 

C’est  surtout  a 1*  lieu  re  actuelle  et  en  presence  des  difficulles  de  la  situation  en 
Asie,  que  la  ferme  union  de  toutes  les  nations  civilisees  a une  importance  toule 
particuliere.  ( Vifs  applauclissevients.) 

IK  Hiss.  — Messieurs,  en  Aulriche,  dont  le  Gouvernement  m’a  charge  de  le 
representer  ici,  l’opinion  publique,  qui  malheureusement  n'est  restee  que  trop 
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Nothwendigkeit  des  Wasserbaues  i miner  molir  Eingang  in  die  leider 
nur  zu  lange  gleichgiltig  gebliebene  offentiiche  Meinung.  Wirthschaftliche 
Korperschaften,  die  Handelskammern  voran,  erwarmen  sich  fur  denselben 
und  theilen  immer  inehr  die  Meinung  vieler  Verkehrspolitiker  auch  bei 
uns  zu  Lande,  dass  die  Eisenbahnen  in  absebbarer  Zeit  nicht  mehr  in 
der  Lage  sein  werden,  den  Massenverkehr  zu  berathigen,  wie  gar  rnanche 
von  ihnen  diesen  Verkehr  bisher  schon  nur  mit  schwachen  odcr  init 
keinem  Nutzen  betreiben. 

Fiir  den  Seeverkehr  werden  neue  Institutionen  in  Triest  geplant.  Die 
osterreichische  Seeschiffahrt  hat  in  jiingster  Zeit  eine  heimische  Gesell- 
scliaft  fur  das  intern ationale  Seerecht  gegriindet  und  schliesst  sich  deni 
Komite  an,  welches  unter  dem  Vorsitz  dcs  Kammerprasidenten  Bernaert 
(Brussel)  noch  in  diesein  Jahre  in  Paris  sich  vereinigen  wird.  Es  gereicht 
mir  zum  Vergniigen,  zum  ersten  Male  die  Vertreter  unserer  grossen  Schif- 
fahrtsgesellschafl,  des  Oesterreichischen  Lloyd,  an  dem  Congresse  Iheil- 
nehmen  zu  wissen,  welcher  seil  Jahrzehnten  mit  Ehren  unsere  Elagge 
uber  die  grossen  Meere  tragt. 

Ich  kann  nicht  oft  genug  daran  erinnern,  dass  in  unserm  an  Berg- 
wiissern  so  reichen  Yaterlande  von  2900  Kilometer  befahrbaren  Wasser- 
slrassen  die  Halfte  von  Dampfschilfen  befahren  wird,  und  dass  kostspielige 
Kanalisationen  nothwendig  sein  werden,  um  dem  Motorenbetrieb  betracht 


longtemps  indiflerente  au  developperaent  des  voies  navigables,  est  de  plus  en 
plus  convaincue  de  la  necessity  de  s’occuper  activement  de  celte  question.  Des 
Corporations  de  noire  pays,  ayant  a leur  tete  les  Chambres  de  Commerce,  se 
passionnent  pour  elle  et  partagent  de  plus  en  plus  l'opinion  de  bon  nombre 
d’economistes  (dont  certains  sont  nos  compatriotes)  qui,  s’occupantde  l'avenir  du 
commerce,  croient  que,  a href  delai,  les  chemins  de  fer  ne  seront  plus  en  mesure 
de  sul'lire  aux  exigences  des  gros  transports,  d’autant  plus  que,  des  a present 
deja,  bon  nombre  de  voies  ferrees  ne  rendent  a ce  point  de  vue  que  des  services 
tres  faibles  ou  presque  nuls. 

En  ce  qui  concerne  les  transports  par  mer,  on  etudie  a Trieste  des  institutions 
nouvelles.  La  navigation  maritime  autrichienne  a fonde  tout  recemment  dans 
noire  pays  une  Societe  de  Droit  maritime  international,  laquelle  se  rattache  au 
Comite  qui,  cede  annee-ci  encore,  se  reunira  a Paris  sous  la  direction  de 
M.  Dei  “naert,  president  de  la  Chambre  des  deputes  a Bruxelles.  J’ai  la  satisfaction 
de  voir  les  represcnlants  de  notre  grande  Compagnie  de  navigation,  le  Lloyd 
autrichien,  grace  a laquelle  notre  pavilion  flotte  glorieusement  depuis  plusieurs 
lustres  deja  sur  les  mers,  prendre  part  celte  annee,  pour  la  premiere  fois,  au 
Congres  de  Navigation. 

Je  ne  puis  me  lasser  de  rappeler  que  dans  notre  pays  si  riche  en  cours  d’eau 
sortis  des  montagnes,  la  moitie  de  nos  2900  kilometres  de  voies  navigables  est 
sillonnee  de  bateaux  a vapeur,  et  que  des  travaux  de  canalisation  couleux 
devront  etre  encore  entrepris  pour  ouvrir  de  nouvelles  routes,  d’un  parcours 
considerable,  aux  bateaux  a traction  mecamque.  Beaucoup  de  travaux  de  regu- 
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liche  Strecken  lieu  zucrbflnen.  VicleRegulierungen  dicncn  nur  agrarischen 
Zwecken. 

M.  le  />r  I kiss  termine  son  discours  on  francais  par  les  paroles  sui- 
vantes  : 

Messieurs, 

Je  suis  hcureux  ile  pouvoir  vous  faire  connaitre  l’achevement  du  grand 
barrage  et  de  Recluse  entrepris  an  Canal  du  Danube,  a Vienne,  oeuvre 
aussi  importantc  que  difficile,  ii  laquelle  sc  joint  la  transformation  d’une 
grande  partie  du  Canal  en  port  de  commerce,  qui  se  trouve  en  Jplciu 
travail. 

La  ligne  du  Metropolilain,  qui  a emprunte  le  lit  du  Wicnfluss  traversant 
notre  capitale,  a tile  achevee,  et  avec  l’apprivoisement  de  ce  vrai  torrent, 
veritable  sauvageon,  on  a termine  un  travail  qui  absorbait  une  grande 
partie  du  budget  des  travaux  de  Vienne,  lequel  depasse  500  millions  de 
couronnes. 

La  canalisation  de  la  Moldau  en  aval  de  Prague,  au  moyen  de  dix  barrages 
et  ccluses  dont  les  frais  depassent  20  millions  de  couronnes,  suit  son 
cours;  nous  sommes  vraiment  tlattes  que  nos  voisins  de  l’AIlemagnc  et 
d’autres  pays,  en  s’empressant  de  visiter  ces  travaux,  en  reconnaissenl 
unanimement  la  valeur. 

Le  Comite  prive,  qui  prepare  la  construction  d’un  canal  du  Danube,  pres 
de  Vienne,  a la  Moldau,  pres  de  Budweis,  el  la  canalisation  de  cc  fleuve 
jusqu’a  Prague,  a soumis  au  groupe  autriebien  du  Genie  Civil  le  projet  d’un 
plan  incline,  auquel  a etc  accorde  le  premier  prix  dans  un  concours  inter- 
national. L’annee  prochaine,  ce  Comite  achevera  les  etudes  de  deux 
avant-projets  duel  it  canal,  savoir  lun  a ecluscs  et  l’autrc  ii  plans  inclines. 

On  pourra  esperer  que  l’idec  feconde  de  relier  par  voie  navigable  les 
pays  du  Danube  a la  mcr  du  Nord  et  egalement  a la  mer  de  l’Est,  qui  a 
cte  rouverte  recemment,  apres  des  ccnlaines  d’annees,  ii  la  navigation  de 
l’Elbe  au  moyen  de  f « Elbe-Trave-Canal  » de  Lauenburg  a Liibeck,  que 
cello  idee,  dis-je,  penetrera  avec  assez  de  force  pour  se  realiser. 

Messieurs,  nous  autres  Autrichiens,  nous  nc  savons  pas  faire  beau- 
coup  de  bruit  de  nos  travaux;  nous  operons,  en  quelque  sorte,  un  pen  en 
dehors  du  centre  de  l’Europe:  mais  nous  usons  conscicncieusement  do 
Ions  les  progres  de  la  science  el  de  lous  les  fruits  de  l’experiencc  et  de  la 
pratique. 

C’est  dans  ce  but  que  nous  sommes  accounts  de  nouveau  ii  cc  Congres, 
que  les  fonctionnaires  de  notre  administration  se  trouvent  reunis  dans 
celte  salle,  envoyes  par  le  Gouverncmcnt  au  nom  duquel  j’ai  riionneur  de 
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remercierM.  lc  Ministre  des  paroles  dc  bienvenue  qu  it  a bien  voulu  nous 
adresser  ct  d’exprimcr  les  plus  vifs  souhaits  pour  la  meillcure  reussitc  de 
l’ceuvre  du  Congres.  (. Applaudissements .) 

M.  le  President.  — La  parole  esl  a M.  Hellepulle,  delegue  du  Gouverne- 
ment Beige. 

M.  IIelleputte.  — Monsieur  le  Ministre,  Mesdaines,  Messieurs,  la  Bel- 
gique a dcs  raisons  loutes  spdciales  dc  s’interesser  a l’oeuvre  dcs  Congres 
de  Navigation.  Kile  ne  pent  oublier,  en  effet,  qu’elle  a eu  l’honneur  de 
voir  sieger  sur  son  territoire  la  premiere  de  ces  Assemblies.  Depuis  cette 
epoque,  grace  au  concours  des  Ingenicurs  les  plus  eminents  de  toutes  les 
nations  qui  n'ont  pas  refuse  a notre  corps  tres  distingue  des  Pouts  ct 
Chaussees  leurs  lumieres  et  leur  science,  notre  pays  a marche  a la 
fois  d’un  pas  plus  rapide  et  plus  assure  dans  la  voie  du  developpement 
dc  ses  moyens  de  communication. 

Vous  pourrez  voir  au  compartimenl  du  Genie  Civil  de  la  Section  beige  ce 
que  nous  voulons  faire  de  nos  ports  maritimes,  ce  quo  sont  devenus  les 
uns,  ce  que  doivent  devenir  les  autres.  L’attenlion  du  Gouvernement  beige 
sc  porte  avec  non  moins  de  sollicilude  vers  lc  developpement  de  nos  voies 
de  communication  inlerieurcs;  le  Gouvernement  beige  le  comprend  dans 
lc  sens  si  bien  defini  tout  a l’heure  par  notre  tres  distingue  President, 
M.  Couvreur  : « le  concours  que  doivent  se  preter  le  rail  el  l’eau  ».  Les 
canaux  et  les  chemins  de  fer  se  developperont  cliez  nous,  du  moins  nous 
cn  avons  la  confiance,  dans  la  mesure  necessaire.  ( Assentiment .) 

Messieurs,  je  m’associe  brievement,  mais  du  fond  du  coeur,  aux  remcr- 
ciements  qui  out  etc  adresses  au  Gouvernement  frangais  et  a la  Commis- 
sion organisatricc  du  Congres  pour  l’accucil  qu’ils  nous  offrent  aujour- 
d’hui.  Parmi  loutes  les  qualites  eminenles  dont  la  France  pent  s’honorer  a 
juste  titre,  il  en  esl  une  que  personne  ne  lui  conteste,  e’est  l’amabilile 
dont  elle  fait  preuve  envers  ses  holes  el  la  delicatesse  des  procedes  dont 
die  use  envers  cux.  Celle  annee,  nous  en  voyons  une  preuve  tout  a fait 
convaincante  : cliez  nous,  quand  nous  voulions  appuyer  de  quelques  indi- 
cations pratiques  les  discussions  theoriques  de  nos  Congres,  nous  elions 
obliges  de  transporter  nos  Congressistes  en  des  excursions  toujours  longues 
ct  quelquefois  fatigantes,  si  Lon  songe  surtout  qu’a  l’epoque  ou  les  Congres 
se  reunissent  la  temperature  est  souvent  elevee;  nous  devious  les  trans- 
porter au  loin  dans  notre  pays.  La  France  a eu  I’atlention  tres  delicate, 
dont  nous  lui  sommes  tres  reconnaissanls,  dc  reunir  autour  du  Palais  dcs 
Congres  toutes  les  merveillcs  du  monde,  si  bien  que  d’un  scul  coup  d’teil 
nous  pouvons  embrasser  toutes  les  nations  de  l’univers  pour  toutes  les 
(piestions  dont  le  Congres  s’occupe. 

Au  limn  des  Dfdegues  beiges,  ct  je  puis  dire  au  nom  de  la  Belgique 
elle-meme.  je  vous  expriine  tons  nos  remerciements  el  loute  notre  recon- 
naissance. Kile  vous  est  et  vous  reslera  due.  (Vifs  applauclissemenls .) 
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Ai.  le  President.  — La  parole  est  a M.  de  Csorgeii,  delegue  du  Gouverne- 
ment  Ilongrois. 

M.  de  Csqrgeo.  — Mesdames,  Messieurs,  a l’ouverturedu  dernier  Congres 
International  deNavigation  a Bruxelles,  en  1898,  j’ai  eu  l’honneur  de  men- 
tionner  qu’en  Hongrie,  outre  les  travaux  fails  dans  l’interet  de  la  regu- 
larisalion  des  fleuves,  la  necessite  de  creer  et  de  devclopper  les  voies  de 
navigation  arlificielles  est  entree  dans  les  idees  et  est  mieux  reconnue  de 
jour  en  jour.  Relativement  a ces  efforts,  je  dois  avant  tout  faire  remarquer 
que  l’execution  des  travaux  destines  a faire  disparaitre  les  obstacles  que 
les  Portes  de  Fer  et  les  cataractes  opposaient  a la  navigation  sur  le  Bas- 
Danube,  est  terminee;  que  le  Gouvcrnement  hongrois  a pris  toules  les 
dispositions  nccessaires  pour  assurer  le  trafic  international ; enfin  que, 
se  basant  sur  les  experiences  failes  jusqu’ici,  on  peut  dire  que  le  but  de 
ses  travaux  est  atteiut  et  que  la  taclie  confiee  par  les  puissances  euro- 
pecnnes  a I’Autriche-lIongrie,  a cte  accomplic  par  la  Hongrie. 

La  regularisation  du  Haut-Danube  a ete  executee  avec  une  depcnse  de 
42  millions  de  francs;  celle  du  Centre  sera  de  50  millions  de  francs. 

Quoique  la  plus  grande  partie  de  ces  travaux  ait  pour  but  en  premier 
lieu  d’assurer  l’ecoulement  des  halites'  eaux  et  d’empecher  l’amoncelle- 
merit  des  glaces,  ils  scront  en  meme  temps  d’un  grand  avantage  pour  la 
navigation. 

Les  grands  travaux  de  regularisation,  que  la  Hongrie  a executes  depuis 
un  demi-siecle,  sont  relates  dans  un  rapport  relalif  a l influence  des 
travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des  cours  d’eau  en  Hongrie. 

Je  ferai  seulement  remarquer  qu’on  a raccourci  la  longueur  des 
fleuves  de  plus  de  1 700  kilometres  ; qu’on  a construit  des  digues  sur  un 
parcours  de  5 700  kilometres  el  que  par  la  on  a garanti  trois  millions 
d’hectares  contre  les  hautes  eaux  ; enfin,  que  les  frais  de  tons  ces  travaux 
depassent  550  millions  de  francs. 

Pour  completer  le  rescan  naturel  de  nos  voies  navigables,  plusieurs 
projets  sont  a l’etude,  entrc  autres  : un  grand  port  industriel  et  commer- 
cial a Budapest,  qui  sera  en  communication  avec  un  canal  de  150  a 
200  kilometres,  reliant  le  Danube  avec  le  tleuve  Tisza,  et  un  canal  de 
GO  kilometres,  reliant  le  Danube  avec  la  Save,  dans  l’interet  du  trafic  vers 
la  mer  Adrialique. 

Tout  ce  que  je  vicns  de  citer  prouve  quelle  importance  el  quelle  valour 
la  Hongrie  attribue  a la  regularisation  des  fleuves  et  au  devcloppemcnt 
des  voies  navigables,  et  par  consequent  avec  quel  grand  interel  il  doit  suivre 
les  travaux  du  present  Congres. 

Le  resultat  de  ces  travaux  est  assure  d’avance  par  des  dispositions  pleines 
de  sage  prevoyancc  et  de  sollicitude,  pour  lesquclles  je  me  pcrmetsd’expri- 
mer,  au  nom  des  Delegues,  mcs  profonds  remerciemenls  ii  tons  les 
homines  eminents  qui  out  pris  part  a l’organisation  du  Congres.  (Applau- 
dissements.) 
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M.  i.e  President.  — La  parole  est  a M.  Conrad,  delegue  du  Gouverriement 
Neerlandais. 

M.  Conrad.  — Mesdames,  Messieurs,  je  ne  vous  donnerai  pas  l’^numera- 
lion  des  travaux  executes  chez  nous  depuis  que  nous  avons  eu  le  plaisir 
de  recevoir  le  Congres  a la  Ilaye.  Je  repondrai  seulement  a une  reinarque 
qui  m’a  frappe  el  que  j’ai  lue  dans  le  memoire  qui  vous  est  presente  par 
M.  Corthell  : il  vous  a demontre  qu’en  1920  environ,  les  bateaux  auront 
une  longueur,  une  largeur  et  une  profondeur  excessives.  Eh  bien ! je 
puis  lui  affirmer  que  quand  la  transformation  du  canal  d’Amsterdam  a la 
mer  du  Nord  sera  achevee,  — cl  j’espere  (jue  ce  sera  chose  faile  dans  quel- 
ques  annees,  — les  grands  bateaux  que  M.  Coil  bell  nous  a predits  pour- 
rout  venir  a Amsterdam  ; nous  les  v recevrons. 

Au  nom  du  Gouvernement  des  Pays-Ras,  j’ai  l’honncur,  Monsieur  le 
Minislre,  de  vous  oft'rir  les  remerciemcnts  les  plus  sinceres  pour  les 
paroles  amicales  de  hienvenue  que  vous  avez  bien  voulu  adresser  aux 
Delegues  officiels  des  Gouverncments  etrangers  au  V 1 1 le  Congres  Interna- 
tional de  Navigation. 

Je  suis  beureux  que  mes  compatriotes,  mcmbres  du  Congres,  represen- 
tanl  les  Administrations  des  principales  villes  de  la  Neerlande,  Ieurs 
Cbambres  de  Commerce,  les  Socieles  de  Chemins  de  fcr,  de  Navigation  et 
de  l’lndustrie,  ainsi  que  les  delegues  de  l’lnstitut  royal  des  Ingenieurs 
neerlandais,  m’aienl  prie  de  prendre  la  parole,  pour  vous  assurer  aussi  cn 
leur  nom  que  nous  sommes  vivement  emus  de  la  reception  cordiale  rcque 
de  la  part  du  Gouvernement  de  la  France  et  de  la  Commission  d’Or- 
ganisalion,  lors  de  notre  arrivee  dans  voire  belle  patrie  et  sa  brillante 
capitale,  qui  rcnfermc  cn  ce  moment  les  oeuvres  geniales  du  monde 
entier. 

Nous  avons  admire  l’organisalion  excellente  du  Congres  de  Paris  qui 
constitue  une  Riche  vraiment  difficile,  et  nous  exprimons  nos  meilleurs 
voeux  pour  sa  bonne  reussile  et  son  succes,  qui  sont  assures  dans  vos 
mains.  ( A ppla u disse  merits . ) 

M.  I.E  P resident.  — La  parole  est  a M.  de  Timonoff,  delegue  du  Gouverne- 
ment Russo. 

M.  de  Timonoff.  — Mesdames,  Messieurs,  c’est  l’abscnce  du  premier 
Delegue  de  la  Russie  qui  me  vaut  Thonncur  de  representer  ici  les  autrcs 
Di'dcgues  et  de  parler  en  leur  nom,  pour  remercicr  M.  le  Minislre  et  le 
Comite  d’Organisation  du  Congres  des  paroles  bienveillantes  qu’ils  out  bien 
voulu  nous  adresser.  Sans  vouloir  nullement  vous  faire  ici  de  politique,  el 
lout  en  comprcnant  Ires  bien  que  toutes  les  questions  de  cetle  nature 
seraient  deplacees  dans  un  Congres  International  comme  le  noire,  je  ne 
puis  m’cmpecher  de  vous  dire  qu’il  y a un  cas  oil  la  Russie  ne  fera 
jamais  defaut  — un  soldal  tombe,  un  delegue  absent,  deux  autres  vien- 
dront  le  remplacer  — c’csl  lorsqu’il  s’agit  de  remercicr  la  France  el  ses 
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representants  de  l’honneur  qu’ils  font  et  de  Futilite  qu’ils  procurent  aux 
Ingenieurs  dc.  tous  les  pays,  en  les  reunissant  dans  un  Congres  de  lavaleur 
de  celui-ci. 

Vous  savez  que  la  navigation  inlerieure  a de  tout  temps  joue  un  grand 
role  dans  notre  pays;  elle  a joue  un  grand  role  surlout  dans  ces  temps 
derniers  lorsqu’il  s’esl  agi  d'entreprendre  la  grande  oeuvre  du  siecle,  la 
construction  du  ehcmin  de  fer  Transsiberien.  C’est  seulement  a nos  grands 
ileuves  que  nous  devons  la  possibility  de  realiser  cn  sept  annnees  la 
creation  de  6 000  kilometres  de  chemins  de  fer  dans  un  pays  prcsquc 
desert.  Or  ce  sont  des  Francais  qui  ont  cte  nos  premiers  maitres  dans  l’art 
de  construire  les  voies  navigables.  C’est  done  a un  point  de  vue  tout 
special  que  nous,  Russes,  nous  devons  eternelle  reconnaissance  aux  Inge- 
nieurs frangais  pour  Foeuvre  qu’ils  nous  ont  permis  d’accomplir  en  creant 
noire  reseau  de  voies  navigables  d’abord  et  le  Transsiberien  ensuite.  Le 
Transsiberien  eslappele  a jouer  procliaincmcnt  un  role  important  et  ici  je 
touche  de  nouveau  a une  question  politique;  mais  cclle-ci  est  trop  dans 
les  preoccupations  de  tout  le  mondc  pour  que  je  puisse  la  passer  sous 
silence:  grace  an  Transsiberien,  nous  pourrons  cxercer  une  influence  salu- 
taire  pour  resoudre  cctte  question  qui  peso  sur  nos  consciences,  cello  du 
sauvetage  des  Europeens  dans  l’Extreme-Oricnt.  C’est  done  en  raison  des 
conditions  speciales  ou  la  Russie  se  trouve  placee  en  ce  moment  que  ses 
Delegues  peuvent  exprimer  leurs  plus  chaleureux  remerciements  a M.  le 
Ministre  des  Travaux  Publics  et  an  Comite  d’Organisation  de  ce  Congres 
pour  la  tache  qu’ils  nous  out  aides  a accomplir. 

Nous  souhaitons  a cette  oeuvre  le  grand  succes  qu’elle  merite  et  nous  11c 
pouvons  nous  empeeber  dc  vous  inviter  a crier  avec  nous  : « Vive  le  beau 
pays  de  France  qui  nous  a re^us  aujourd’hui  ici!  Vive  la  France!  » ( Vifs 
applaudissemenls.) 

M.  le  mini  sire  des  Travaux  publics  se  retire  el  cede  la  presidence  a 
M.  Couvreur. 

M.  Couvreur.  — Le  Comile  d’organisalion  avail  pour  mission  d’organiscr 
les  seances  du  Congres.  Sa  mission  se  trouve  aujourd'hui  terminee;  vous 
avez  maintenant,  messieurs,  a nommer  un  bureau  qui  presidera  au 
fonctionncmcnt  du  Congres  lui-meme.  Pour  cette  operation  cl  d’autres 
dont  nous  alloris  vous  donner  connaissancc  mais  qui  nc  vous  reticu- 
dront  pas  longtemps,  nous  vous  prions  dc  rosier  reunis  quebjues 
moments. 

Quelqu’un  deinande-t-il  la  parole  sur  la  formation  du  bureau  du 
Congres?... 

M.  Le  Roux.  — Nous  ne  savons  qui  aurail  mieux  qualitc  pour  proposer 
la  composilion  du  bureau  du  Congres  que  le  Comite  d’organisation  lui- 
meme  qui,  avec  tanl  de  soin,  de  zele  et  de  competence,  a reuni  les  travaux 
qui  nous  occuperont  ici.  II  me  semble  que  ce  serait  loule  justice  et  simple 
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temoignage  do  reconnaissance  que  dc  demander  au  bureau  de  la  Commis- 
sion d’organisation  d’acceptcr  de  conslituer  le  bureau  definitif.  ( Applait - 
dissements.) 

M.  CouvREur,.  — Messieurs,  vous  avez  entendu  cette  proposition.  Jc  la 
mets  aux  voix. 

La  proposition  cst  adoptee  ci  l' unanimity. 

M.  Pavie,  secretaire  general.  — Mesdames,  Messieurs,  conformement  aux 
precedents,  nous  vous  demanderons  de  completer  le  bureau  en  designant 
des  Vice-Presidents  ct  des  Secretaires  parmi  les  representants  des  Gou- 
vernemenls  qui  nous  out  honores  dc  leur  participation  au  Congrcs. 

Les  110ms  que  je  vais  avoir  l’honneur  de  vous  proposer,  en  suivant 
l’ordrc  alphabet ique  des  nations,  vous  sont  trop  connus  pour  qu’il  me 
paraisse  necessairc  de  les  fairc  suivre  dc  l’indication  de  leurs  litres  el 
qualites. 

VICE-PRESIDENTS  : 

Allemagne,  S.  E.  Schultz. 

Republique  Argentine,  M.  G.  Duclout. 

Aulriche,  M.  le  D‘  Russ. 

Relgique,  MM.  IJelleputte. 

— L.  de  Rote. 

Danemark,  M.  Otterstrom. 

Danube  (Commission  europeenne  du),  M.  de  Loeiir. 

Espagne,  M.  E.  Gadea. 

Etats-Unis,  Commander  Richardson  Clover. 

Grande-Bretagne,  Major  general  Hutchinson. 

llongrie,  M.  de  Csorgeo. 

Italic,  Commandeur  Saccardo. 

Mexique,  M.  Salazar. 

Norvege,  M.  Christopiiersen. 

Pays-Bas,  M.  Conrad. 

Portugal,  M.  Mendes  Guerreiro. 

Roumanie,  M.  Coucou  St. 

Russie,  S.  E.  de  Raffalovich. 

Siam,  M.  Warrington  Smyth. 

Suede,  M.  Broome. 

Suisse,  M.  de  Morlot. 


secretaires  : 

Allemagne,  M.  Buciiheister. 
Autriche,  M.  Iszkowski. 
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Belgique,  M.  Dufourny. 

Etats-Unis,  Major  John  Miens. 

Hongrie,  M.  Bela  de  Gomja. 

Russie,  M.  le  Professeur  de  Timonoff. 

II  nous  resle  maintenant  a constituer  les  bureaux  des  quatre  Sections 
cnlre  lesquelles  ont  ete  reparties  les  neuf  questions  soumises  a l’etude  du 
Congres. 

Nous  vous  proposons  la  liste  suivante  : 


PREMIERE  SECTION 

Navigation  interieure.  — Travaux. 


PRESIDENT  : 

M.  Mengin-Lecueulx. 


VICE-PRESIDENTS  : 

Allemagne,  M.  Von  Biegeleben. 
Belgique,  M.  Debeil. 

Etats-Unis,  M.  Ockerson. 

France,  M.  d'Henouville. 
llongrie,  M.  de  Kvassay. 

SECRETAIRES  . 

Allemagne,  M.  Bindemann. 

Belgique,  M.  Jacquemin. 

France,  MM.  Alby. 

PlERRET. 

Pays-Bas,  M.  Tutein  Noltiienius. 


DEUX I EM E SECTION 

Navigation  interieure.  — Exploitation. 


M.  Lainey. 


president  : 


vice-presidents  : 

Allemagne,  M.  Sympher. 

Autriche,  M.  Schromm. 
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France,  M.  Pontzen. 

Pays-Bas,  M.  Deking-Dura. 

Russie,  M.  re  Hoerschelmann. 

SECRETAIRES  : 

Allemagnc,  M.  Redher. 

Aulriche,  M.  Rytir. 

France,  MM.  Riga che;. 

d’Imbeaux. 

llongrie,  M.  IIosztotzky. 

TROISIEME  SECTION 

Navigation  maritime.  — Travaux. 


president  : 

M.  Quinette  de  Rochemont. 

vice-presidents  : 

Belgique,  M.  Mailliet. 

Espagne,  M.  de  Ciiurruca. 

France,  M.  Dcprat. 

Grande-Bretagne,  M.  Yernon-IIarcourt. 

Suede,  M.  IIojer. 

secretaires  ; 

Allemagne,  M.  Hans  Schultz. 

Belgique,  M.  Christophe. 

France,  MM.  Vidal. 

— Ducrocq. 

Mexique,  M.  de  Quevedo. 

QUATRIEME  SECTION 

Navigation  maritime.  — Exploitation. 


M.  UuGor. 


president  : 


vice-presidents  : 


Allemagne,  M.  le  Prolesseur  Kummer. 
Etals-Unis,  Commander  Beehler. 
France,  M.  Guerard. 

1 ta lie.  Commandant  Bianco. 

Norvege,  M.  Sautii. 


PROCES-VERBAL  RE  LA  lre  SEANCE  PLENIERE. 


SECRETAIRES  : 

Belgique,  M.  Lambin. 

Danemark,  M.  Tegner. 

Etats-Unis,  M.  Perrilliat. 

France,  M.  Chargueraud. 

Grande-Bretagnc,  M.  Hunter. 

M.  Couvreur.  — Telles  sont  Ies  propositions  sournises  a votrc  agremcnt. 
.le  les  mcts  aux  voix. 

Ces  propositions,  mises  aux  voix,  sont  adoptees. 

La  seance  est  levee  a 4 heures. 


PROCES-VERBAUX 


DES 

SEANCES  DES  SECTIONS 


lre  SECTION.  — Navigation  interieure.  — Travaux. 

(QUATRE  SEANCES.) 


2e  SECTION.  — Navigation  int6rieure.  — Exploitation. 

(QUATRE  SEANCES.) 


lre  SECTION.  — Navigation  maritime.  — Travaux. 

(QUATRE  SEANCES.) 


2e  SECTION.  — Navigation  maritime.  — Exploitation. 

(TROIS  SEANCES.) 
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r SECTION 


NAVIGATION  INTERIEURE  - TRAVAUX 


PREMIERE  SEANCE 

Lundi  30  juillet. 


Presidence  de  M.  Mengin-Lecreulx. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  et  demie. 

M.  Le  President  appelle  successivement  MM.  von  Biegeleben , Debeilu 
de  Kvassay  et  Ockerson  d prendre  place  au  bureau. 

M.  ee  President.  — Messieurs,  je  suis  a la  fois  honore  et  confus  de  ce  que 
le  privilege  de  Page  m’appelle  a presider  celte  assemblee,  et  je  vous 
demande  toute  votre  indulgence  et  toute  votre  aide. 

Vous  avez  appris,  messieurs,  le  malheur  qui  vient  de  frapper  l’ltalie. 
Je  suis  sur  d’etre  votre  interprete  en  exprimant  a,  nos  collegues  de  cette 
nationality  notre  indignation  et  notre  sympathie.  (As sentiment.) 

Nous  avons  a organiser  nos  travaux  et  a tirer  le  meilleur  parti  possible 
des  (juatre  seances  dont  nous  disposons,  sans  trop  les  prolonger,  car  nous 
ne  le  desirons  probablement  pas.  Nos  voisins  disent  que  le  temps  est  de 
l’argent  : “ Times  is  money  ”.  On  peut  dire  aujourd’hui  que  le  temps  est 
du  plaisir  : “ Times  is  pleasure  ”,  en  cette  epoque  d’Exposition.  11  ne  faut 
done  pas  que  nos  seances  soient  trop  longues.  Cependant  il  faut  faire 
quelque  chose  d’utile,  car  nous  sommes  tous  des  homines  consciencieux 
et  nous  devons  employer  notre  temps.  ( Tres  bien!  tres  bien !) 

Nous  allons  done  prendre  successivement  les  memoires  qui  ont  ete 
deposes.  S’il  est  possible,  je  desirerais  que  la  quatrieme  seance  fut 
employee  a discuter  les  communications  qui  nous  ont  ete  renvoyees  ou  les 
questions  qui  n’ont  pas  fait  l’objet  de  memoires.  Nous  ne  sommes  pas  obli- 
ges de  discuter  ces  communications,  mais  si  nous  le  pouvons,  cela  n’en 
vaudra  que  mieux ; Tinstruction  que  nous  aurons  tiree  de  nos  travaux  en 
sera  plus  complete. 
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Je  vous  propose  done,  messieurs,  de  prendre  successivement  les 
memoires  dans  l’ordre  oil  ils  sonl  inscrits.  ( Assentiment .) 

Le  premier  est  celui  de  M.  Bindemann  sur  les  travaux  dc  regularisation 
de  la  Yistule  el  l'influence  de  ces  travaux  sur  le  regime  du  lleuvc. 

La  plupart  des  membres  de  la  Section  out  sans  doute  lu  ee  memoire.  Je 
demand e done  a M.  Bindemann  s’il  a quclque  chose  a y ajouter  et  quelques 
points  saillants  a mettre  en  lumiere. 

La  parole  est  a M.  Bindemann. 

M.  Bindemann.  — Wenn  man  uber  den  Einfluss  der  Regulirungsbauten 
auf  die  Abllussverhaltnisse  eines  Wasserlaufes  sprcchen  will,  so  muss  man 
sicli  zunachst  dariiber  verstiindigen,  was  man  unter  dem  BegrilV  Regu- 
lirung  verstehen  will.  Im  weitgebendsten  Sinnc  wiirdc  man  unter  Beguli- 
rung  j'edcn  kunstlicben  EingrilT  in  die  bestchendcn  Verhaltnisse  eines 
Wasserlaufes  ver-  stelien  kiinnen,  dereine  Verbesserung dieser  Verhaltnisse, 
sei  es  im  Interesse  der  Schiflahrt,  der  Industrie  und  der  Landwirthschaft, 
sei  es  zur  Yerminderung  der  Hochwasser-  und  Eisgangsgelahn  n lierbei- 
fiilirt.  Es  wiirde  sicli  dabei  also  niebt  allein  um  den  Ausbau  des  Mitlel- 
und  Niedrigwasserbettes  durch  Einscbrankungswerkc  handeln,  sondern 
aucli  um  die  Ausfuhrung  grosserer  Durchstiche  zur  Begradigung  des  Flus- 
slaufes  und  zur  Erzielung  ciner  Scnkung  des  Wasserspiegels;  um  Aidagen 
zurllebung  des  Wasserspiegels,  umdie  Herstellung  von  Staubecken  entweder 
zur  Aufhohung  der  Medrigwasser  oder  zur  Zuriickhaltung  von  Hochwasser 
und  endlich  um  die  llersteltung  von  Deichen  und  um  den  Ausbau  des 
llochwasserbettes. 

In  meinem  Bericbt  babe  ich  micli  darauf  beschrankt,  den  Einfluss  der 


M.  Bindemann.  — Lorsque  foil  vent  parler  do  l’influence  des  travaux  de  regula- 
risation sur  les  conditions  d ecoulement  d’un  cours  d’eau,  it  faut  en  premier 
lieu  se  mettre  d’ accord  sur  le  sens  reel  de  (’expression  « regularisation  ». 

Bans  la  plus  large  accept  ion  du  mot,  on  pourrait  entendre  par  regularisation 
toute  operation  art ilicielle  entreprise  dans  le  but  de  changer  les  conditions 
existantes  d’un  cours  d’eau,  afin  de  les  ameliorer,  soil  dans  1’interet  de  la  navi- 
gation, de  l’industrie  et  de  l’agriculture,  soil  dans  l’intention  de  diminuer  les 
dangers  des  ernes  et  des  debacles.  II  s’agirait  done  en  l’espece  non  seulement  de 
la  consolidation  du  lit  deseaux  basses  et  moyennes  par  des  ouvrages  de  redres- 
sement,  mais  egalcment  de  Lexecution  de  coupures  d une  certaine  importance 
pour  faciliter  I’ecoulement  et  pour  obtenir  l’abaissement  du  niveau  des  eaux, 
de  travaux  ayant  pour  but  de  relever  le  niveau  des  eaux,  de  l’etablissement  de 
reservoirs  d’arret  destines  soit  au  rehaussement  du  niveau  des  basses  eaux,  soil 
a la  retenue  des  haules  eaux,  et  enfin  de  la  construction  de  digues  et  des  travaux 
de  consolidation  du  lit  majeur. 

Bans  mon  rapport  je  me  suis  borne  a etablir  l’influence  des  regularisa- 
tions  sur  une  riviere,  en  taut  qu’il  s’agit  de  l’amdlioration  du  profil  des  eaux 
moyennes;  je  l’ai  fait  parce  qu’il  a ete  precisement  adresse  des  reproches 
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Regulirungen  auf  cinen  Fluss  soweit  festzustellen,  als  os  sich  dabei  um 
den  Ausbau  des  Alittclwasserprofils  handelt;  icli  bal)e  das  gcthan,  weil 
gerade  bei  den  norddeutschen  Strdmen  den  Bauten  im  Mittelwasserprofd 
der  Vorwurf  gemacht  worden  ist,  dass  sic  zwar  cine  gute  Strasse  fur  die 
Schiffahrt  schaffen,  andererseits  aber  in  Bezug  auf  die  landwirthschafl- 
lichen  Verhaltnissen  insofern  ungunstig  wirktcn,  als  durcbsie  die  Niedi  ig- 
vvasscistandc  weitcr  abgesenkl,  die  Hochwasserstande  aber  erbeblieh 
gehoben  wurden.  Icb  liabe  micli  fcrner  darauf  beschrankt,  nur  solclie 
Flussstrecken  zu  behandeln,  bei  denen  das  Flussbett  aus  leicht  beweglicbcm 
Material  besteht,  weil  gerade  die  Flussstrecken,  die  im  norddeutschen 
Stromgebiet  in  Frage  kommcn,  solches  Material  besitzen,  und  weil  anderer- 
seits gerade  der  eigenartige  Einfluss  der  Flussregulirungen  sich  bei  der- 
artigen  Flusssoblen  besonders  geltend  maclit. 

Wenn  man  nun  untersuchen  will,  ob  die  Flussregulirungen  Hebungcn 
oder  Senkungen  von  Wasserstanden  herbeigefuhrt  haben,  so  genugt  es 
nicbt,  wie  icb  dies  in  meinem  Bcricht  naher  ausgefuhrt  babe,  lediglicli 
die  Wasserstandsbeobacbtungen  in  Betracht  zu  zielien ; diese  Beobachtungen 
wurden  ja  vielleicbt  unter  gewissen  Voraussetzungen  bestimmte  Scbliisse 
zu  zielien  erlauben,  aber  man  wiirde  doth  nicbt  cinen  vollkommenen 
Uebcrblick  Tiber  den  Einfluss  gewinnen,  den  die  Flussregulirungen  wirklich 
haben.  Dazu  miissen  neben  den  Wasserstandsbeobacbtungen  nocb  AVasser- 
mengenmessungen  ausgefuhrt  werden,  und  deswegen  babe  icb  ganz  beson- 
ders auf' die  Wasscrmengen  Bezug  genommen. 

Solclie  Beobachtungen  liegcn  nun,  was  Nord-Deufschland  angeht,  fiir 
einzelne  Strecken  der  Elbe,  des  Alcmelstromes  und  der  Weicbsel  vor,  und 
zwar  nicbt  allein  fiir  die  Zeit  nacli  Ausfuhrung  der  Rcgulirung,  sondern 


aux  travaux  d’amelioration  executes  en  vuc  des  eaux  moyennes  sur  les  fleuves 
de  l'Allemagne  du  Nord.  On  a dit  que,  s’ils  exercaient  en  realite  une  heureuse 
influence  sur  la  navigation  en  creant  une  bonne  voie  navigable,  leur  action  sur 
les  conditions  agricoles  du  pays  n’etait  d'autre  part  guere  favorable,  atfendu 
qu’ils  occasionnaient  un  abaissement  accentue  du  niveau  des  basses  eaux  et 
un  exbaussement  considerable  du  niveau  des  bautes  eaux. 

Je  me  suis  borne  en  outre  a traitor  des  parcours  des  rivieres  dans  lesquels 
le  lit  se  compose  de  materiaux  exlremement  mobiles,  et  cela  pour  la  raison 
que  les  rivieres  de  l’AUemagne  du  Nord,  auxquelles  j’ai  fait  allusion,  roulent 
de  semblables  materiaux  et  que  d’autre  part  l’influence  speciale  des  regularisa- 
lions  do  rivieres  se  fait  principalernent  sentir  lorsque  le  fond  du  lit  a la  cornpo- 
silion  sus-indiquee. 

Lorsque  Ton  vent  examiner  si  les  regularisations  des  rivieres  out  occasionne 
des  relevements  ou  des  abaissements  du  niveau  des  eaux,  il  no  suffit  p»as,  ainsi 
rpie  je  l’ai  developpe  d une  facon  detaillee  dans  mon  rapport,  de  prendre  uni- 
quement  en  consideration  les  observations  faites  sur  la  hauteur  des  eaux.  Cos  obser- 
vations permeltraient  peut-etre,  au  moyen  de  certaines  hypotheses,  de  formulcr 
des  conclusions  precises  mais  neanmoins  on  n’arriverait  pas  a se  fa  ire  une  idee 
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auch  fur  die  Zeit  von  der  Regulirung.  Indessen  sind  die  alteren  Messungen 
fur  die  Elbe  doch  nur  gcnau  genug  fur  ldeinere  Wasserstande,  es  treten 
aber  gerade  bei  kleineren  Wasserstanden  verschiedene  Einfliisse  auf,  die 
zwar  mehr  zulalliger  Natur  sind,  aber  gleichwohl  cine  grosse  llolle  spielen 
konnen.  Es  ist  deshalb  nicht  ganz  sicker,  ob  die  Senkungen  des  Wasser- 
spiegels,  die,  vvie  in  meinem  Bericht  angegeben  ist,  bei  kleinem  Wasser- 
stande J 5 bis  25  Centimeter  an  einzelnen  Stellen  betragen  soli,  lediglicli 
durch  die  Flussregulierung  hervorgebrachl  ist,  oder  ob  nicht  vielmebr 
gerade  solche  zufalligen  Einfliisse  von  Bedeutung  gewesen  sind. 

Bei  dem  Memelstrom  liegen  die  Verhaltnisse  so,  dass  fur  Mittelwasser 
keine  Yeranderungen  der  Wasserstande  wahrzunehmen  sind ; dagegen 
wurde  sich  bei  kleinem  Wasserstande  cine  Senkung  bis  zu  etwa  25  Centi- 
meter folgern  lassen,  dock  ist  auch  bier  hervorzuhebcn,  dass  die  Wasser- 
mengenmessungen  fur  ldeine  Wasserstande  friiher  nur  in  gcringer  Zabl 
und  auch  nur  in  zwei  aufcinanderfolgenden  Jahren  ausgefiihrt  sind,  so 
dass  auch  da  zufallige  Einlliisse  von  besonderer  Wirkung  sein  konnen. 

Ganz  besonders  lehrreich  sind  die  Wassermengenmessungen  an  der 
Weichsel.  Sie  erstrecken  sich  nicht  nur  auf  Miltel-  und  Kleinwasser, 
sondern  auch  auf  Wasserstande,  die  weit  die  Ausuferungshohe  iiber- 
schreiten;  sie  sind  besonders  zahlreich  in  der  Nalie  der  Abzweigung  der 
Nogat  ausgefiihrt,  weil  die  Verhaltnisse  an  dieser  Stelle  fiir  das  ganze 


absolument  exacte  de  l’influence  qu’ont  en  realite  les  regularisations.  11  est 
necessaire  qu  a cote  des  observations  faites  sur  la  hauteur  des  eaux  on  etfectue 
egalement  des  operations  de  jaugeage  pour  connaitre  le  debit  des  cours  d’eau  ; 
c'est  pourquoi  je  m’en  suis  rapporte  tout  particulierement  au  debit  des  rivieres. 

En  ce  qui  concerne  fAllemagne  du  Nord,  des  jaugeages  de  ce  genre  ont  ete 
operes  sur  certains  parcours  de  i’Elbe,  de  la  Memel  et  de  la  Yistule,  et  cela  non 
seulenient  apres  E execution  des  travaux  de  regularisation,  inais  egalement  avant 
cette  epoque.  Toutefois,  les  jaugeages  effectues  precedemment  sur  l’Elbe  ne 
sont  sufiisammeut  exacts  que  pour  ce  qui  concerne  les  has  etiages.  Ur  ces  has 
etiages  sont  precisement  sounds  a certaines  influences  qui  ne  se  produisent,  il 
est  vrai,  qu’accidentellement,  mais  qui  neanmoins  peuvent  jouer  un  role 
important. 

Par  consequent,  on  ne  sait  pas  exactement  si  l’abaissement  du  niveau  de  l'eau 
qui,  ainsi  qu  it  est  indique  dans  mon  rapport,  peut  etre  evalue  pour  toils  les  lias 
etiages  a 15  ou  a 25  centimetres  en  certains  endroits,  a ete  motive  uniquement 
par  la  regularisation,  ou  si  ce  ne  sont  pas  plutot  les  influences  accidentelles  en 
question  qui  font  provoque. 

Dans  la  Memel,  on  n’a  pu  constater  de  changement  dans  la  hauteur  des  eaux 
moyennes ; par  contre,  on  a observe  dans  les  has  etiages  un  abaissement  allant 
jusqu’a  25  centimetres;  mais  ici  egalement  il  convient  de  signaler  que  les  expe- 
riences de  jaugeage  du  debit  des  has  etiages  n’ont  ete  faites  autrefois  qu’en 
tres  petit  nombre  et  seulement  au  cours  de  deux  annees  consecutives,  de  sorte 
(jue,  la  aussi,  des  faits  accidentels  ont  pu  exercer  une  certaine  influence. 
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Weichseldelta,  .also  fur  den  unteren  Teil  des  Slromthales  von  grosser  und 
daher  cine  besondere  sorgfaltige  Beobachtung  erfordernden  Bedeutung  sind. 
Aus  diesen  vor  und  nacli  der  Regulirung  ausgefiihrten  Wassermengen- 
messungcn  ergeben  sicli  nun  wie  gesagt,  Resullale,  die  von  besonderem 
Wert  sind.  Es  lasst  sicb  aus  ihnen  folgern  : erstens,  dass  die  Regulirung 
des  Mittelwasserbettes  absolut  keinen  Einfluss  auf  die  Rohe  des  Wasser- 
standes  gehabt  hat,  vveder  bei  kleinem,  noch  bci  mittlerem,  noch  aucli 
bei  grosserem  Wasserstande;  zweitens,  folgt  aus  diesen  Wassermengen- 
messungen,  dass  die  Ende  der  vierziger  und  Anfang  der  fiinfziger  Jahre 
an  der  Abzweigung  der  Nogat  ausgefiihrten  Arbeiten,  die  eine  anderer 
Wasservertheilung  zwischen  Weichsel  und  Nogat  herbeigefuhrten,  keine 
bleibende  Yeranderung  des  Wasserstandes  hervorgerufen  haben.  In  Folge 
dieser  Arbeiten  wurde  der  Weichsel  unterhalb  der  Nogatabzweigung  das 
Doppelte  bis  Dreifache  der  friiheren  Wassermengen  zugewiesen.  Gleichwohl 
ergiebt  sicli  aus  den  Wassermengenmessungen,  dass  trotz  der  ganz  erheb- 
lichen  Yergrosserung  des  Zuflusses  doch  keine  bleibende  Einwirkung  auf 
die  Wasserstande  erfolgt  ist,  sondern  dass  nur  vorubergehende  kleine 
Erhebungen  eintraten,  die  aber  im  Lauf  der  Zeit  wieder  vollstandig  ver- 
schwanden. 

Es  folgt  aber  noch  etwas  Anderes  aus  den  Wassermengenmessungen, 
namlich  dass  eine  Verkurzerung  des  Flusslaufes  einen  ganz  wesentlichen 


Les  jaugeages  du  debit  des  eaux  executes  sue  la  Vistule  sont  partioulierement 
interessants.  Ils  ont  ete  executes  non  seulement  dans  les  eaux  moyennes  et 
dans  les  basses  eaux,  niais  egalement  dans  les  cas  oil  la  hauteur  des  eaux 
depassait  considerablement  le  lit  de  la  riviere;  e’est  principalement  dans  le 
voisinage  de  la  bifurcation  de  la  Vistule,  qu’on  les  a eflectues  en  grand  nombre, 
parce  queles  conditions  existantes  en  ce  point  sont  d’une  grande  importance  pour 
tout  le  delta  de  la  Vistule,  e’est-a-dire  pour  la  partie  inferieure  de  la  vallee  du 
fleuve,  et  meritent  d'etre  observees  avec  un  soin  tout  particular.  Or,  ainsi  qu'i! 
a ete  dit  precedemment,  ces  operations  de  jaugeage  du  debit  des  eaux.  executees 
avant  et  apres  la  regularisation,  ont  donne  des  resultats  qui  ont  line  importance 
toute  particuliere.  On  peut  en  conclure  premierement,  que  la  regularisation  du 
lit  moyen  n'a  eu  absolument  aucune  influence  sur  la  hauteur  des  eaux,  ni  pour 
les  niveaux  des  basses  eaux,  ni  pour  ceux  des  eaux  moyennes,  ni  pour  ceux  des 
hautes  eaux;  il  resulte  en  second  lieu  de  ces  operations  de  jaugeage  que  les  tra- 
vaux  executes  a la  bifurcation  de  la  Vistule,  aux  environs  de  1850,  lesquels 
eurent  pour  consequence  une  nouvelle  repartition  des  eaux  entre  la  Vistule  et 
la  Nogat,  n’ont  pas  provoque  un  changement  definitif  et  stable  du  niveau  des 
eaux.  Par  suite  de  ces  travaux,  la  Vistule  regut  en  aval  de  la  bifurcation  un 
volume  d’eau  double  ou  triple  de  celui  qui  s’y  deversait  precedemment.  Malgre 
celte  augmentation  tres  considerable  de  l'affluence  des  eaux,  il  ne  s’est  produit 
aucun  changement  stable  dans  leur  hauteur,  mais  on  a remarque  simplement 
quelques  exhaussernents  passagers  du  niveau,  lesquels  ne  tarderent  pas  a dispa- 
raitre  completement  avec  le  temps.  II  est  egalement  prouve  par  ces  operations 
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Einfluss  aufdie  Hohe  dor  Wasserstande  hat.  Bis  zum  Jahre  1 8 40  floss,  wie 
hekannt,  die  Weichsel  hoi  Weichselmunde  in  dasMcer;  im  Friihjahrc  1870 
durchbrach  sic  abcr  bci  einem  Eisgang  die  Dune  hei  Neufahr  und  sellable 
sicli  einen  neuen  Weg  nacb  dor  See.  Dadurch  (rat  cine  Verkiirzung  des 
Flusslaufes  von  etwa  12  1/2  Kilometer  ein:  die  Folgc  dicser  Yerkiirzung 
des  Flusslaufes  war,  dass  der  Wasserspiegel  eine  betrachtlicbe  Senkung 
erfuhr,  die  sicli  auch  noch  weitcr  nacb  oben  iortsetzte  und  bci  Dirschau, 
etwa  35  Kilometer  oberhalb  der  neuen  Mundung,  nocli  zwiseben  80  und 
100  Centimeter  und  an  der  Abzwcigung  der  Nogat,  etwa  55  Kilometer 
oberhalb  der  neuen  Mundung,  nocli  etwa  50  bis  60  Centimeter  betrug. 

Es  zeigt  sicli  also,  wenn  ich  das  Gesagte  nochmals  zusammen  fassc  i 
darf,  dass  die  Einengung  des  Flosses  durch  die  Regulirungsbauten  keinen 
dauernden Einfluss  auf  die  Ilohe  der  Wasserstiindc  gebabt  bat,  ebensowenig 
die  Yermebrung  der  Wassermassen,  dassaber  die  Yerkiirzung  des  Strom- 
laufes  bei  dem  Diinendurchbrucb  von  Neufahr  in  der  Weichsel  unterhalb 
der  Abzweisung  der  Nogat  von  dauerndem  Einfluss  gewesen  ist. 

Neuerdings  im  Jahre  1895,  ist  fur  die  Weichsel  kiinstlich  cine  ncuc 
Mundung  nacb  der  See  hergestellt  und  dadurch  eine  weitere  erbebliebe 
Yerkiirzung  des  Stromlaufes  erzeugt  worden;  daraus  wild  sicli  auch  eine 
neue  Senkung  ergeben.  Indessen  sind  die  Vcrhaltnisse  hier  noch  nidi 
stabil  geworden,  sondern  nocli  in  der  Umwandlung  begriffen,  sodass  man 


de  jaugeage,  qu’une  reduction  du  parcours  d’une  riviere  exerce  une  influence 
tres  marquee  sur  la  hauteur  des  niveaux  d'eau.  On  sail  que  jusqu’en  Fan  1840  la 
Yistule  se  jetait  dans  la  mer  aux  environs  dc  Weichselmunde;  maisau  printemps 
de  1840,  lors  d’une  debacle,  elle  rompit  brusquement  la  dune  pres  de  Neufahr 
et  se  fraya  un  nouveau  passage  vers  la  mer.  It  s’ensuivit  une  reduction  de  par- 
cours de  12  kilometres  el  demi  environ,  et  celle  reduction  de  parcours  occasionna 
un  abaissement  considerable  du  niveau  des  eaux,  memo  a des  distances  assez 
eloignees  de  l'embouchurc.  Get  abaissement  atteignait  encore  pres  de  Dircbau,  a 
55  kilometres  de  la  nouvelle  embouchure,  80  centimetres  a 1 metre,  et  a la 
bifurcation  de  la  Nogat,  a 55  kilometres  en  amont  de  la  nouvelle  embouchure, 
50  a 60  centimetres. 

Nous  trouvons  done  — s’il  m'est  permis  de  resumer  encore  une  fois  ce  qui  a 
etc  dit  — que  le  retrecissement  du  cours  d'eau  occasionne  par  les  travaux  de 
regularisation  n’a  eu  aucune  iulluence  continue  sur  la  hauteur  des  niveaux 
d’eau,  ni  non  plus  Faugmentalion  du  volume  des  eaux  dans  la  Yistule  en  aval 
de  la  bifurcation,  mais  que  la  reduction  de  parcours  du  fleuve  occasionnee 
par  la  rupture  des  dunes  de  Neufahr  a eu  des  diets  durables. 

Recemment,  en  Fan  1895,  on  a cree  artificiellemcnt  une  nouvelle  embouchure 
de  la  Yistule  vers  la  mer,  el  on  a obtenu  ainsi  une  nouvelle  et  imporlantc 
reduction  du  parcours  du  fleuve  qui  donnera  egalement  lieu  a un  nouvel 
abaissement  de  niveau.  Toutefois,  les  conditions  du  fleuve  n’ont  pas  encore  atteint 
une  parfaite  stabilite;  elles  se  modifient  toujours;  de  sorte  qu’en  ce  moment  on 
ne  peut  encore  rien  dire  de  precis  an  sujel  dc  Fabaissement ; on  ignore  a quelle 
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jetzt  nocli  nicht  mil  Bestimmhcit  sagen  kann,  welchenUmfang  dieScnkung 
annehmen  und  vvieweit  sic  sicli  stromaufvvarts  erstrecken  wird.  ( Lebhafler 
Beifo.lL) 

M.  le  President.  — Nous  remercionsM.  Bindemann  de  sa  communication. 

Plusicurs  d'entre  nous,  qui  ne  sont  pas  tres  familiarises  avec  la  languc 
allemande,  sc  reservent  d’eludicr  la  communication  dc  M.  Bindemann 
lorsqu’elle  aura  etc  traduile.  Nous  pourrons  done  revenir  sur  la  question. 
Cela  vaudra  mieux  que  de  demander  une  traduction  immediate  qui  pren- 
drait  beaucoup  trop  de  temps.  (Assent iment.) 

Les  questions  qui  font  l’objet  de  plusieurs  de  ces  memoires  out  une 
ccrtaine  connexile  enlre  elles.  Quand  [’ensemble  dcs  memoires  aura  etc 
passe  en  revue,  nous  reviendrons  sur  la  question  pour  la  discuter  dans 
son  ensemble. 

Le  second  memoire,  de  M.  Grenier,  cst  relalif  aux  travaux  dc  regulari- 
salion  cffectues  sur  l’Escaut. 

Je  demande  a M.  Grenier  si,  independamment  dc  son  memoire,  il  a 
quclques  points  sai Hants  a signaler  a la  Section. 

La  parole  cst  a M.  Grenier. 

M.  Grenier.  — Je  ne  crois  avoir  rien  a ajouter  au  rapport  que  j’ai 
cu  1’honneur  de  presenter.  J’ai  seulcment  une  legere  rectification  a faire 
a la  page  15  de  celui-ci. 

Les  travaux  fails  dans  la  traverse  de  Gaud  auraient  cu  pour  effet 
« dc  permettre,  sans  relevement  calamileux  des  caux,  l’evacualion  d un 
debit  de  250  metres  cubes  »,  alors  qu’en  1(S72  les  memos  ouvrages 
n’auraienl  debile  que  172  metres  cubes,  et  ce,  dans  dcs  conditions  desas- 
t reuses. 

II  y a la  une  legere  erreur  de  chiffre.  Les  travaux  out  etc  fails  pour 
pouvoir  evacucr,  dans  dcs  conditions  normales,  le  debit  de  250  metres 
cubes,  qui  a etc  reellement  evacue  en  1872  ct  qui  est  le  debit  total  des 
crues  normales  de  l’Escaut  el  dc  la  Lys.  en  se  reservant  d’ecouler  le  surplus 
par  d’autres  voies  indiquees  dans  le  memoire. 

Dans  un  autre  ordre  d'idees,  j’ajoute  iiu’on  pourrait  peut-etre  trouver 
que  ton tes  les  dimensions  assignees  aux  diverses  sections  du  fleuve  ne 
sont  pas  absolument  justiliees  au  point  de  vue  dc  l’ecoulemcnt  des  caux; 
mais  il  cst  une  autre  question  que  je  n’ai  pas  voulu  toucher  ct  qui  a une 
importance  considerable,  surtout  it  noire  epoque  oil  nous  devons  demander 
aux  voies  navigables  tous  les  services  qu’elles  peuvent  nous  rendre.  Ce 
sont  dcs  considerations  speciales  relatives  a la  navigation  qui  ont  motive 
un  grand  nombre  des  dimensions  adoptees. 

M.  le  President.  — Les  conditions  relatives  il  la  navigation  vous  ont 


limitc  s'arreleia  ce  dernier  et  jusqu'a  quel  point  en  arnont  du  fleuve  ses  effets 
se  feront  sentir.  (t  if  assentiment.) 
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conduits  a fairc  plus  petit  qu'on  n’aurait  fait  au  point  de  vue  du  regime. 

M.  Grenier.  - — Plutot  plus  grand. 

C’est  ainsi  qu'il  n’y  a pas  une  proportionnalite  reguliere  de  l’amont  a 
l’aval.  Nous  avons  du  donner  notamment  une  section  beaucoup  trop 
grande  au  biefde  Kain,  traversant  le  bassin  caleaire  de  Tournai,  dont  les 
rives  constituent,  sur  presque  toute  leur  longueur,  des  lieux  de  charge- 
ment. 

M.  le  President.  — Je  signalc  un  point  qui  me  parait  important  dans 
toutes  ces  questions  ct  dans  ces  travaux : ce  sont  les  coupures.  Nous  voyons, 
dans  la  tres  interessante  communication  de  M.  de  Kvassay,  qu’en  Hongrie, 
on  a amenage  des  cours  d’eau  Ires  imporlants  par  coupures,  en  redui- 
sant  la  longueur  dans  des  proportions  considerables.  En  France,  sur  un 
certain  nombre  de  nos  lleuves,  nous  hcsiterions  a proceder  ainsi.  C’est  un 
point  qui  a certainement  son  interef. 

Je  lais  cette  observation  en  ce  moment,  parce  que  j’ai  remarque  que, 
dans  les  travaux  executes  sur  l’Escaut,  il  y a un  certain  nombre  de 
coupures.  Yous  trouvez  qu’elles  n’ont  pas  d’inconvenients,  monsieur 
Grenier? 

M.  Grenier.  — Absolument  pas.  Apres  les  premiers  travaux  qui  com- 
portaient  un  certain  nombre  de  coupures,  l’experience  a prouve  que  nous 
pouvions  developper  celles-ci.  C'est  ce  que  nous  avons  fait.  Nous  n’en 
avons  eprouve  aucun  inconvenient  cl  clles  sont  favorables  au  point  de 
vue  de  la  navigation. 

M.  le  President.  — Elies  ne  conduisent  pas  a noyer  les  parties  d’aval? 

M.  Grenier.  — On  pent  constatcr  qu’il  n’en  cst  rien  par  les  quelques 
indications  que  j ' a i donnees  dans  mon  rapport  en  mettant  en  regard  le 
plan  des  coupures  executces,  les  dates  d’execution  de  celles-ci  et  le  tableau 
annexe  A donnant  les  cotes  relevees  lors  de  quelques  crues  remarquables. 
Partout  on  apu  abaisser  l’axe  bydraulique, 

M.  le  President.  — Meme  pour  la  ville  de  Gand? 

M.  Grenier.  — Parfaitement. 

M.  le  President.  — Yous  avez  dit  qu’il  serait  nccessaire  de  completer  le 
rescan  actuel  par  d’aulres  debouches. 

M.  Grenier.  — Les  grandes  crues  normales  de  EEscaut  et  de  la  L\s 
donnent  un  debit  total  d’environ  250  metres  cubes.  Autrefois  ce  debit 
s’evacuait  dans  des  conditions  desastreuses  par  la  traverse  de  Gand. 
Aujourd’lmi  nous  pouvons  l’evacuer  sans  relevemcnt  sensible  des  eaux, 
et  de  sortc  que  le  rescan  d’egouts  de  la  ville  de  Gand  fonctionne  sans  en- 
traves.  » 

Si  des  crues  plus  importanles  venaient  il  sc  produire,  nous  aurions 
alors  ce  que  nous  pouvons  appeler  les  soupapes  de  siircte  du  bassin  de 
Gand,  savoir  : le  canal  de  derivation  de  la  Lys  ii  la  iner,  par  oil  nous 
pouvons  evacuer  un  grand  volume  d’eau  el  le  canal  de  Gand  ii  Terneuzen, 
qui,  apres  les  transformations  en  cours,  sera  capable  d’evacuer  un  debit 
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d’environ  100  metres  cubes  par  seconde,  sans  qu  it  cn  resulte  d’inconvc- 
nient  pour  la  navigation,  la  vitesse  des  eaux  nc  devant,  en  aucun  cas, 
depasser  0 m.  25  par  seconde. 

M.  le  President.  — En  augmenlant  la  viiesse  et  la  penle  dans  les  parties 
d’amont,  les  quantites  do  matieres  qui  arrivent  en  aval  an  point  has  ne 
sont-elles  pas  considerables? 

M.  Grenier. — Anterieurement  a la  canalisation  de  1‘Escaut,  avant  1894, 
la  navigation  se  faisait  hebdomadairement  par  lachures.  Depuis  la  cana- 
lisation, la  vitesse  des  eaux  n’est  qu’exceptionnellement  aussi  forte  que 
celle  qui  seproduisait  regulierement  tontesles  semaines,  lors  des  lachures. 

La  situation  est  done  mcillcure  aujonrd'hni  qu’autrcfois. 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Grenier  de  sa  communica- 
tion. 

M.  le  President.  — • Independamment  des  memoires  fournis  par  les 
rapporteurs,  nous  avons  re§u  la  communication  de  M.  Vauthier,  celle  de 
M.  Ockerson,  — qui  doit  dormer  lieu  a une  seance  speciale  avec  projections, 
— et  celle  de  la  Chambre  de  commerce  de  Namur.  Ces  communications, 
sauf  la  derniere,  rentrentdans  le  cadre  normal  de  nos  travaux. 

M.  de  Timonoff  a traite  la  5C  question  qui  sc  rapporte  a la  2°  Section. 
Mais  la  nature  de  son  memoire  le  raltaclie  plutdt  a noire  Section.  11  a 
done  ele  entendu,  d’accord  avec  la  2e  Seclion,  que  ce  memoire  serait 
inscrit  dans  la  lre  Seclion. 

Nous  arrivons  au  rapport  de  MM.  Jacquemin  et  Marote  sur  Pinfluence 
des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  de  la  Meuse  et  de  l’Ourthe 
inferieure.  M.  Jacquemin  n’est  pas  present.  M.  Marote  a-t-il  a presenter 
quelques  observations  particulicres  de  nature  a atlirer  l’attention  de  la 
Section  sur  certains  points? 

M.  Marote.  — Messieurs,  une  eirconstance  fortuite  a empeehe  M.  Jac- 
quemin de  suivre  les  travaux  du  Congees.  11  m’a  charge  de  vous  temoigner 
ses  regrets  et  de  vous  prior  de  I’excuser. 

Je  n’ai  rien  a ajouter  a la  communication  que  nous  avons  presentee.  Je 
puis,  si  la  Section  le  desire,  en  donner  un  resume. 

L’execution  des  travaux  de  la  Meuse  a etc  provoquee  par  la  crue 
exceptionnclle  de  1880.  Une  commission  a ele  chargee  d’etudier  toutes  les 
questions  se  rattachanl  lant  au  libre  ecoulement  des  eaux  qu’a  la  bonne 
navigabilite  de  la  Meuse,  depuis  la  frontiere  frangaise  jusqu’a  celle  des 
Pays-bas. 

Ces  travaux  out  eu  pour  but  [’amelioration  du  lit  mineur,  l’augmenta- 
tion  des  debouches  des  ouvrages  accusant  des  remous  incompatibles  avec 
la  regularite  d’allurc  a assurer  aux  crues,  la  creation,  dans  les  parties  de 
riviere  ou  les  circonstances  s’y  pretaient,  de  zones  d’inondation  laterales 
au  lleuve. 

L’amelioration  du  lit  mineur  a etc  obtenue  par  la  voie  de  la  normalisa- 
tion. On  s’est  borne  a supprimer  les  irregulariles  existanl  dans  le  trace 
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tics  rives  ct  a adopter  une  section  transvcrsale  normale,  variable  avee  la 
section  de  la  riviere  rpie  Ton  envisage  ct  la  pente  genera le  qnc  presen le  le 
fond.  On  a etc  amene  ainsi  a un  calibrage  progressif  du  lit  dont  la  largeur 
varie  entre  90  et  160  metres  an  plafond. 

L’amelioration  du  lit  inineur  eritraine  forccmcnt  1'amelioration  des 
ouvrages  d’art  qui  se  trouvent  sur  le  parcours  considere.  Ces  ouvrages 
sont  de  deux  sortes  : les  barrages  ecluses  et  les  pouts. 

Tlieoriquemcnt,  le  debouche  des  barrages  devrait  etre  tel  que.  lorsque 
le  debordement  se  produit,  le  remous  accuse  soit  mil.  L’applicalion  de  re 
principc  entrainerait  toutefois  l’engravcment  des  radices  ct  conipromeltrait 
la  securite  des  manoeuvres  et  la  conservation  des  appareils  de  fermeture. 
On  admet  cn  pratique  que  le  debouche  superficiel  d un  barrage  repond  a 
de  bonnes  conditions  lorsque  l’ouvragc  n’accuse  plus  an  moment  du 
debordement  qu'une  clinic  de  0 m.  20.  C’esl  d’apres  celte  base  que  les 
projets  d’amelioration  de  deux  des  barrages  de  la  Meuse  beige  out  etc 
etablis  ct  qu’on  se  propose  d’ameliorer  les  nutres. 

Parlout  oil  cela  a etc  possible,  on  a etabli  une  zone  d'inondation  an  ni'eau 
des  zones  de  debordement.  La  Jargeur  atlcint  a pen  pres  20  a 25  pour  100 
du  lit  inineur. 

Les  resullats  obtenus  sont  Ires  satisfaisants. 

M.  i.e  President.  — D’apres  le  profit,  il  y aurait  inondation  dans  les 
plus  grandes  crues. 

Jc  vois,  dans  la  figure  n°  4,  « profil  type  de  l’endiguement  de  Seraing  >>, 
que  les  digues  sont  submersibles  par  les  tres  grandes  crues. 

Celle  augmentation  de  25  pour  100  du  lit  inineur  suflit-elle? 

M.  Mauote.  — Parfailemcnt.  On  a cu  rccours  a Pendiguement  avec  un 
rescan  d’egoutsa  collccteur  convcnablement  dispose  qui  recueillc  pendant 
les  crues  les  cauxqui  tendent  a envahir  Lenceinte  endiguee. 

M.  le  President.  — Ces  zones  resscmblent  a cc  que  nous  appclons  les 
bas-  ports  ii  Paris. 

M.  le  President.  — Nous  passons  an  memoire  de  M.  Robert  relalil 
a l’influcncc  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des  rivieres. 

M.  Robert  a-t-il  quclque  chose  a ajouter  ii  sou  memoire? 

M.  Rorert.  — Rien,  monsieur  le  President. 

M.  le  President.  — M.  Robert  declare  n’avoir  rien  a ajouter. 

II  cst  bien  entendu,  comme  je  le  disais  tout  a Plicurc,  que  la  discussion 
n’est  pas  tcrminec.  Si,  dans  l’inlervalle  d’une  seance  ii  une  autre,  quel- 
qu’un  a des  observations  a presenter  sur  les  travaux  dont  il  aura  etc 
question  la  veille,  il  sera  admis  ii  les  presenter.  (Asscntiment.) 

M.  Vandervin.  — Va-l-on  passer  a un  autre  ordre  d’idees? 

M.  le  President.  — En  ce  moment  il  n’est  question  que  des  memoircs. 
A propos  de  cliacun  de  ces  memoircs,  je  demande  si  quelqu’un  a des 
observations  it  presenter.  Pcrsonnc  n’a  d’observations  ii  formuler,  quant  5 
present.  Mais  j’ajoute  que,  taut  que  les  travaux  de  la  Section  ne  scront 
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pas  clos,  chacun  sera  admis,  dans  la  limite  da  temps  donl  nous  dispo- 
serons,  cc  dont  le  bureau  sera  juge,  a revenir  sur  la  question. 

M.  Vanderyin.  — 11  y a d’aulres  memoires  se  rapportant  aux  questions 
qui  vienncnt  d’etre  trailees.  Nous  pourrions  entendre  les  developpements 
((Lie  les  auteurs  dc  cos  memoires  pourraient  avoir  a presenter,  et  passer 
ensuile  a la  discussion  de  la  question  qui  scrait  ainsi  epuisee.  Sinon  nous 
aliens  la  scinder,  puisque  nous  entendrons  ulterieurement  ii  la  tin  de  nos 
travaux  les  memoires  de  M.  Yauthier,  de  M.  de  Timonoff,  de  M.  Ocker- 
sou,  etc.,  qui  out  trail  a la  memo  question. 

M.  le  President.  — Si  je  comprends  bien  voire  indication,  elle  consiste  a 
lier  tous  ces  memoires  comme  se  rapportant  a la  mfime  question  et  aborder 
la  discussion  apres  que  tons  les  memoires  auront  ete  lus. 

M.  Vandervin.  — Parfaitement,  monsieur  le  President. 

M.  le  President.  C'cst  cc  que  j’exprimais  en  disant  qu’on  pourrait 
revenir  sur  la  question. 

Sur  la  meme  question,  nous  avons  le  rapport  de  M.  lutein  Nolthenius. 
Mais  je  ne  crois  pas  qu'il  soil  present. 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  a la  tres  importante  communication 
de  M.  de  Kvassay. 

La  parole  est  a M.  de  Kvassay. 

M.  de  Kvassay.  — Comme  vous  avez  pu  le  voir,  nous  avons  ete  tres 
radicaux. 

Je  n’ai  lien  a ajoulcr  ii  ce  que  j’ai  dil  dans  mon  rapport;  je  veux 
seulement  rappeler  les  resultats  que  nous  avons  obtenus  : 

1°  Les  travaux  de  correction  systematique  executes  dans  le  lit  du  Danube 
out  exerce  une  intluence  extremement  favorable,  en  empechanl  la  forma- 
tion des  banquises  et  en  facilitant  le  charriage  des  glayons ; 

2°  A la  suite  des  regularisations  systematiques,  la  profondeur  des 
basses  eaux  a augmente,  cc  qui  a beaucoup  favorise  la  navigation  sur  les 
cours  d’eau  regularises; 

■j°  A la  suite  des  nombreuscs  coupures  pratiquees,  la  pente  des  rivieres 
a augmente,  ce  qui  a cu  pour  consequence  le  creusement  du  lit  et  la 
baissc  du  niveau  des  basses  eaux; 

4°  Malgre  les  importantes  coupures  pratiquees,  le  niveau  des  haules 
eaux  s’esl  decidement  releve  a la  suite  des  endiguemenls,  — nous  avons 
endigue  plus  de  5 millions  d’hectares,  — la  hausse  est  considerable 
surtout  dans  le  systemc  de  la  Tisza.  Cette  liausse  est  a pen  pres  de 
o metres. 

Tels  sont  les  resultats  des  travaux  executes  en  Hongrie. 

M.  le  President.  — Ces  travaux  sont  tres  remarquables  (tar  la  grande 
reduction  des  longueurs.  II  est  difficile  de  trouver  des  reductions]  plus 
considerables.  J’cn  conclus  que  la  pente  nalurelle  etail  tres  faible. 

M.  de  Kvassay.  — Plus  faible  qu’en  France  et  que  dans  toule  l’Europe. 
Nulle  part  la  pente  n’est  aussi  miniine  que  chez  nous. 
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M.  le  President.  — Dans  ces  nouveaux  lits  a penle  plus  forte,  vous 
n’avez  pas  ete  obliges  a ties  travaux  de  defense  pour  empecher  le  sol  d’etre 
emporte? 

M.  de  Kvassay.  — II  nous  faut  aussi  faire  des  consolidations,  mais  elles 
son!  de  minime  importance  et  elles  ne  font  aucun  obstacle  a la  regularisa- 
tion.  L’augmentation  de  pente  nous  a apporte  plus  d’avantages  quo 
d’inconvenients. 

M.  le  President.  — D’autre  part,  vos  eaux  arrivent  plus  vite;  vous  n’en 
ressenlez  pas  d’inconvenients  surle  Danube? 

M.  de  Kvassay.  — Aucun. 

M.  le  President.  — II  y a certains  de  nos  fleuves  en  France  oil  nous 
craindrions  d’operer  de  cette  maniere 

Quelle  est  la  pente? 

M.  de  Kvassay.  — 2 centimetres  par  kilometre  apres  la  regularisa- 
tion. 

M.  le  President.  — Alors  avant  la  regularisation  la  pente  etait  presque 
nulle? 

M.  de  Kvassay.  — En  elfet. 

M.  Boule.  — Si  j’ai  bien  compris  le  memoire  dcs  ingenieurs  hon- 
grois,  on  a beaucoup  diminue  la  longueur  de  la  Theiss,  la  pente  a 
naturellement  augments,  la  vitesse  des  crues  a augmente  beaucoup 
egalemenl,  et  les  crues  arrivent  beaucoup  plus  vite  au  Danube  qu’aupa- 
ravant ? 

M.  de  Kvassay.  — Aon,  a la  Tisza. 

M.  Boule.  — Les  crues  de  la  Theiss  arrivent  beaucoup  plus  vile  a 
Tembouchure,  dans  le  Danube? 

M.  de  Kvassay.  — Evidemment. 

M.  Boule.  — Elles  arrivent  generalement  avant  les  crues  du  Danube? 

M.  de  Kvassay.  — Non,  apres.  Les  crues  de  la  Tisza  viennent  au  prin- 
temps,  en  avril  et  mai,  celles  du  Danube  en  fevrier  et  au  commencement 
de  mars. 

M.  Boule.  — II  n’y  a pas  de  danger  de  concordance  des  crues,  et,  des 
lors,  il  n’y  a aucun  danger  a faire  arriver  les  crues  plus  vite. 

Mais  sur  d’aulres  rivieres  oil  les  crues  arrivent  a l'embouchure  en  m6me 
temps,  il  serait  dangereux  de  faire  arriver  plus  vite  la  crue  qui  arrive  la 
derniere.  Ce  qu’on  a fait  en  Hongrie  n’est  possible  que  parce  que  les  crues 
ne  coincident  jamais. 

M.  le  President.  — 11  y a des  questions  d’espece.  C’est  pourquoi  il  est 
difficile  d’emeltre  une  doctrine  quelconque  dans  des  questions  de  cette 
nature.  Cette  difficult^  plane  sur  nos  travaux. 

M.  Boule.  — A Montereau  se  reunissent  l’Yonne  et  la  Seine.  Tout  le 
monde  sait  que  les  crues  de  l’Yonne  arrivent  trois  ou  quatre  jours  avant 
celles  de  la  Seine.  La  vall6e  de  la  haute  Seine  est  absolument  inondable, 
tous  les  ans  il  y a des  crues  qui  inondent  de  grandes  surfaces  de  terrain. 
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au  grand  detriment  des  proprietaires ; quand  ccs  crues  arrivent  an  prin- 
lemps,  ils  voudraient  bien  voir  passer  la  erne  plus  rite.  Depuis  longtemps 
les  habitants  de  la  vallce  de  la  haute  Seine,  depuis  Montereau  jusqu’a 
Troyes,  voudraient  voir  la  Seine  endiguee,  raccourcie,  enfin  tout  ce  qu’on 
a fail  en  Hongrie.  Si  on  avait  le  malheur  de  toucher  a la  Seine  au-dessus 
de  Montereau,  la  cruc  arriverait  en  meme  temps  que  celle  de  l’Yonne,  el 
alors  les  cultivateurs  de  la  vallce  de  Montereau  a Troyes  y gagneraient, 
mais  e’est  Paris  qui  serait  inonde. 

Ccs  travaux  sont  dangereux;  il  faut  y regarder  de  tres  pres  avant  de  les 
entreprendre.  Ils  dependent  des  circonstances  locales. 

M.  le  President. — J’espere  quele  Danube  est  un  emissaire  plus  puissant 
que  ne  Pest  la  Seine. 

M.  de  Kvassay.  — Les  circonstances  sont  lout  a fait  differentes  de  celles 
de  la  Seine.  Nous  avons  fait  nos  travaux,  non  pour  la  regularise tion  ou  la 
navigation,  mais  pour  gagner  du  terrain.  II  nous  faut  accepter  les 
circonstances  comme  elles  sont,  et  nous  ne  pouvons  faire  autrement 
qu’augmenter  nos  endiguements.  Nous  avons  fait  nos  travaux  pour  l’agri- 
culture,  pour  gagner  du  terrain,  et  nous  avons  gagne  plus  de  5 millions 
d’hec tares. 

M.  le  President.  — Le  but  principal  des  travaux  n’a  pas  ete,  comme  a 
Paris  ou  dans  d’autres  endroits,  de  soustraire  des  terrains  aux  inonda- 
lions,  mais  de  gagner  des  terrains  a Pagriculture.  Dans  toute  question,  il  y 
a deux  aspects.  Ilya  les  avantages  et  les  inconvenients,  et  quand  lesavan- 
tages  sont  plus  grands,  on  supporte  les  inconvenients.  C’est  ainsique  vous 
avez  gagne  des  etendues  de  terrain  considerables. 

M.  de  Kvassay.  — 5 millions  d’hectares. 

M.  le  President.  — Comme  e’etaient  des  eaux  qui  coulaient  presque 
sans  penle,  il  y avait  beaucoup  de  facilite  a operer  comme  vous  l’avez 
fait. 

En  France,  snr  la  Loire  nous  avons  un  regime  presque  torrentiel,  e’est 
le  contraire  que  nous  serions  obliges  de  faire;  nous  serions  obliges  de 
retarder  les  hautes  eaux  au  lieu  de  les  faire  aller  plus  vite.  Nous  avons 
done  les  deux  degres  de  l’echelle. 

M.  de  Kvassay.  — Nous  operons  aussi  comme  en  France  dans  les 
parties  qui  sont  de  meilleure  nature.  Nous  ne  faisons  pas  de  coupures 
dans  les  regions  de  montagnes  et  dans  les  parties  de  collines,  nous  en 
laisons  seulement  dans  les  lleuves  ou  nous  n’avons  pas  de  pente.  Nous 
n’operons  pas  des  coupures  snr  les  sections  torrcntiellcs  comme  dans  la 
plaine. 

Nous  connaissons  les  travaux  qui  out  etc  faits  en  France,  en  Italie,  en 
Allemagne.  Nous  marchons  dans  la  meme  voie  que  vous.  Mais  dans 
la  plaine  oil  nous  avons  comme  unc  mer  interieure,  ou  nous  n’avons  pas 
de  pente,  nous  avons  ete  obliges  d’operer  comme  nous  i’avons  fail.  Sinon 
nous  n’aurions  obtenu  aucun  r^sultat. 


176 


PROCES-YERBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTIONS. 


M.  Dedeil.  — Celle  vallee  elait  en  quelque  sorte  uii  immense  marais. 
Vous  avez  done  cree  nn  lil  artificiel. 

M.  i)E  Kvassay.  — Dans  la  plaine,  noire  flcuve,  la  Tliciss,  esl  pour  ainsi 
dire  canalise. 

M.  le  President.  — II  semble  aussi  que  la  question  depend  des  debouches 
qui  sold  plus  ou  moins  puissanls. 

A propos  du  travail  deM.  Tulein  Nollhenius,  on  remarque  qu’en  Ilollandc 
on  dispose  de  debouches  a la  mer  considerables,  et  qui  donnent  une  puis- 
sance d’evaeuation  eu  quelque  sorte  illimitee,  on  est  done  sur  d’ecouler 
les  ernes  comme  on  le  voudra.  Au  contraire,  sur  les  lleuvcs  coinine  la 
Loire,  qui  n’ont  qu’un  debouche  tres  etroit,  il  y a une  question  ii  laquellc 
il  faut  prendre  garde.  En  d’autres  termes,  ce  qu’on  fait  dans  les  amonts 
interesse  les  avals  et  on  a des  obligations  speciales. 

V a-t-il  des  dangers  d’inondation  sur  le  Danube  lui-meme? 

M.  de  Kvassay.  — Oui,  dans  la  partie  ou  la  Tliciss  est  la  plus  grande,  il  y 
a des  terrains  qui  peuvent  etre  inondes,  mais  ils  sont  endigues.  Nous 
faisons  cliez  nous  des  digues  qui  sont  arasees  a 1 in.  50  au-dessus  des 
bautes  eaux.  Quand  on  endigue  lous  ces  terrains,  le  niveau  des  liautes 
caux  augmente ; il  faut  relever  aussi  les  endiguements  quand  il  est  ueces- 
saire. 

M.  le  President.  — Si  jecomprends  bien,  e’est  le  vif  de  la  question  et  le 
point  delicat.  Quand  on  a eu  des  desastres,  des  inondations  qui  ont  rompu 
des  digues  et  cause  des  malbeurs,  on  prend  peur  et  on  se  demande  s’il  esl 
bien  prudent  d’exbausser  les  digues.  Les  ingenieurs  ont  pense  longtemps 
que  e’etait  dangereux. 

Vous  avez  eleve  les  digues  au-dessus  des  liautes  eaux. 

M.  de  Kvassay.  — Toujours.  Nous  sornmes  dans  les  memes  circonstances 
(jue  dans  les  Pays-Bas.  Les  Ilollandais  ne  peuvent  faire  autrement  que 
d’exhausser  les  digues.  Nous  sornmes  dans  la  meme  situation. 

M.  le  President.  — Oui,  seulement  il  y a,  en  Ilollande,  un  reseau  d’eva- 
cuation extremcment  considerable. 

Yous  n’avez  jamais  eu  de  desastres? 

M.  de  Kvassay.  — Nous  avons  eu  beaucoup  de  desastres,  quand  les  digues 
n’etaient  pas  assez  liautes.  ni  assez  larges.  Mais  nous  faisons  maintenant 
des  digues  de  G metres  de  largeur  en  couronne  avec  talus  ii  1 pour  5 
sur  les  cotes. 

M.  le  President.  — Yous  avez  eu  le  desastre  de  Szegedin. 

M.  de  Kvassay.  — Oui,  nous  avons  alors  exbansse  nos  digues  a une  hau- 
teur de  1 m.  50  au-dessus  des  plus  liautes  eaux  conslatees  dans  celle 
inondation. 

M.  le  President.  — Yous  vous  fiez  a vos  digues. 

M.  Grenier.  — M.  le  President  m’a  pose  tout  a l’heure  une  question  sur 
rintluence  que  les  travaux  d’amelioration  de  l'Escaut  pouvaient  avoir 
exercec  sur  le  niveau  des  eaux  ii  Laval.  Il  La  posee  en  tenant  comptc  du 
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memoire  des  ingenieurs  hongrois.  Je  crois  que  ma  reponse  n’a  pas  ete  tout 
a fait  adequate  a la  question. 

Les  cas  sout  tout  it  fait  distincts.  En  Hongrie,  il  s’est  agi  d’endiguer  des 
rivieres.  Chez  nous,  au  conlraire.  il  ne  s’agit  pas  d’endiguement.  c’est  tin 
point  tres  important  it  noter.  Les  rives  de  nos  coupures  ne  sont  etablics 
qu'au  niveau  dcs  rives  des  parties  abandonnees  de  la  riviere,  de  telle  fagon 
qu’au  point  de  vue  des  inondations,  la  situation  relative  ne  s'est  pas 
modi  flee. 

Je  crois  utile  de  donner  une  seconde  explication  relative  it  line  question 
qui  m’a  etc  posee  incidemment.  On  m’a  dit : Vous  pouvez  augmenter  la 
vitesse  par  vos  coupures  grace  a vos  consolidations  de  rives.  C’est  une 
crreur.  Les  coupures  etablics  sur  l’Escaut  le  sont  dans  des  conditions  telles 
que  la  vitesse  est  compatible  avec  la  tenacite  du  sol. 

Je  tiens  a citer  un  exemple  qui  pourrait  etre  utile  et  qui  vient  de  la 
Hongrie  ou  de  I’Autriche. 

11  y a 15  ans  on  a obtenu  d’heureux  resullats  au  moyen  d’enrochements 
de  fond  et  d’enrochements  transversaux  sur  les  rives  d’une  riviere  extre- 
mement  sinueuse.  J’ai  eu  l’occasion  d’appliquer  le  systeme  sur  l’Escaut, 
il  y a une  dizaine  d’annees,  dans  une  partie  oil  nous  avions  des  courbes 
successives  de  150  a 200  metres  de  rayon  et  ou  je  crovais  que  le  terrain 
n’aurait  pas  resiste.  J’ai  fait  dcs  enrochements  de  fond  et  des  enroche- 
ments  sur  les  rives.  Les  resultals  ont  ete  semblables  a ceux  obtenus  sur  le 
Danube  et,  je  crois,  sur  le  Rhone  en  certains  endroits. 

M.  le  President.  — Outre  le  memoire  qui  vient  d’etre  discute,  nous  avons 
celui  de  M.  Ockerson  sur  le  Mississipi.  Puisqu’il  doit  etre  developpe  jeudi 
matin,  on  pourrait  l’ajourner.  [Assentiment .) 

Nous  avons  la  communication  de  M.  Vauthier  qui  ne  concerne  pas  preci- 
sement  le  memo  sujet;  c’est  un  ordre  d’idees  un  pen  different.  Cependant 
M.  Vauthier  traite  une  question  considerable,  contraire  a celle  dcs  coupures, 
celle  des  reservoirs  d’arret,  e’est-a-dire  des  reservoirs  ayant  pour  but 
d’arreler  lesgrandcs  eaux  dans  la  partie  haute  pour  les  empccherde  venir 
trop  vitc  dans  la  partie  basse. 

A la  suite  de  la  grande  inondation  de  la  Loire  en  1856,  l’empereur 
Napoleon  111  avait  ordonne  des  etudes;  il  y eul  des  propositions  relatives  a 
la  creation  de  reservoirs,  propositions  qui  n’eurent  pas  de  suite,  hien  que 
la  question  fut  interessante.  C’est  tout  a fait  le  contraire  des  coupures. 
Dans  un  cas  on  fait  aller  les  eaux  plus  vite,  dans  l’autre  on  les  retient. 
Cha(|ue  svsteme  pent  etre  exellerit  selon  les  circonstances. 

Le  surplus  de  la  communication  de  M.  Vauthier  se  rattache  a un  point 
de  vue  tout  a fail  different.  II  s’agit,  suivant  lui,  de  retenir  les  eaux  pour 
fournir  de  l’eau  au  tleuve  dans  les  basses  eaux.  C’est  done  tout  a fait 
autre  chose  que  la  premiere  question. 

Je  crois  dire  que  nous  avons  epuise  quant  a present  les  memoires  rela- 
tifs  a la  premiere  question. 
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Je  vous  propose  de  laisser  passer  la  nuit  sur  elle.  Demain  au  debut 
de  la  seance,  nous  aborderons  les  observations  qui  pourraient  etre  faites 
sur  tel  ou  tel  memoire  relatif  a la  premiere  question.  (Assent '.i merit.) 

M.  de  Tjmonoff.  — Je  pcnse  quo.  mon  memoire  se  rattache  a la  premiere 
question  ct  quo  la  discussion  pourrait  s’ouvrir  a propos  de  ce  memoire 
sur  l’ensemble  de  la  question. 

M.  le  President.  — Alors  je  vais  vous  prior  de  nous  dire  si  vous  avez 
quelque  chose  a ajouter  a votre  communication. 

M.  de  Timonoff.  — Messieurs,  e’est  avec  une  certaine  hesitation  que 
j’aborde  lc  sujet  de  ma  communication.  Je  sais  qu’il  ne  peut  pas  ne  pas 
soulever  des  objections  nombreuses.  Ces  objections  sont  de  deux  natures. 
Les  uns  trouvent  que  le  systeme  d’amelioration  de  fleuves  queje  preconise 
par  le  dragage  direct  et  l’appel  des  eaux  ne  repose  pas  sur  des  faits 
d’observation  suffisamment  controles,  que  e’est  une  innovation  impliquant 
des  risques  que  rien  ne  couvre,  que  ce  systeme  ne  saurait  donner  de 
resultats  taut  soit  pen  stables.... 

D'autres,  au  contraire,  moins  nombreux  que  les  premiers,  il  est  vrai, 
affirment  que  le  dragage  direct  sur  les  passes  des  tleuves  s’est  pratique 
avec  succes  de  tout  temps  et  que  la  possibility  d’obtenir  de  cette  facon  une 
amelioration  importante  des  conditions  de  navigability  d’un  tleuve  est 
tellement  evidente  qu’un  rapport  sur  ce  sujet  paraitrait  meme  superflu. 

Pourtant  cette  divergence  extreme  des  opinions  sur  le  sujet  que  je  me 
permets  de  traitor  dans  mon  rapport  n’est-elle  pas  a elle  seule  une  preuve 
de  Futility  d’une  discussion  de  ce  sujet  au  sein  du  Congres  de  navigation? 

Nous  n’avons  pas  d’autre  but  que  de  provoquer  cette  discussion. 
Seulement,  pour  qu’elle  soit  reellement  fructueuse,  il  faut  que  le  pro- 
bleme  a resoudre  soit  pose  d’une  fafon  precise.  A cet  eflet,  je  tiens  a 
affirmer  que  je  ne  nie  point  la  possibility  d’obtenir  de  tres  bons  resultats 
par  la  regularisation  des  fleuves  au  moyen  d’ouvragcs  Fixes.  Seulement, 
pour  obtenir  ces  resultats,  il  faut  que  la  regularisation  soil  continue, 
comprcnant  tout  le  cours  du  fleuve,  et  que  d’autre  part  elie  ne  se  borne 
pas  exclusivement  au  lit  mineur.  11  faut,  en  outre,  qu’un  materiel  de 
dragage  puissant  soit  a la  disposition  de  l’ingenieur  pour  accelerer  les 
effets  utiles  des  ouvrages  Axes  et  faire  disparaitre  les  atterrissements  nou- 
veaux  que  ces  ouvrages  pourraient  creer  sur  la  route  des  bateaux.  Une 
telle  methode  d’amelioration  implique  de  tres  grosses  depenses,  elle 
demande  beaucoup  de  temps,  mais,  par  contre,  elle  donne  des  resultats 
importants,  non  seulement  pour  la  navigation,  mais  aussi  pour  d’autres 
interets  du  pays,  tels  que  les  interets  agricoles,  etc....  11  est  evident  que 
ce  systeme  ne  saurait  trouver  son  application  que  dans  les  pays  vieux, 
riches,  pcuples,  ayant  des  intents  complexes. 

Le  probleme  que  je  me  propose  de  traiter  ici  se  pose  dans  des  conditions 
toutes  diflerentes.  11  s’agit  de  grands  fleuves  coulant  dans  des  pays  neufs  (des 
colonies,  d’apres  la  nomenclature  du  programme  offlciel  du  Congres,  e’est 
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pourquoi  mon  memoire  avait  etc  d’abord  rattache  a la  deuxiemc  Section), 
ou  les  interets  des  riverains  sont  encore  faibles,  oil  la  plus  grande  sinon 
l’unique  importance  doit  etre  attachee  a rouverlure  et  au  maintien  d’un 
bon  chenal  navigable,  ou  enfin  les  moyens  dont  on  peut  disposer  ne 
suffisent  nullement  pour  entreprendre  des  travaux  de  regularisation 
complets  par  ouvrages  fixes. 

On  a souvent  tente,  dans  differents  pays,  de  limiter  les  travaux  de 
regularisation  par  ouvrages  fixes  a certains  points  donnes  du  fieuve.  Nous 
avons  parmi  les  rapports  de  noire  Section  un  excellent  memoire  d’un 
ingenieur  frangais,  M.  Robert,  qui  a raconte  les  deboires  qu’on  a eus  sur 
la  Loire  en  voulant  appliquer  ce  systeme  de  regularisation  limitee  aux 
passages  difficiles. 

La  methode  de  regularisation  que  j’ai  fbonneur  de  soumettre  a votre 
bienveillance  a pour  but  d’ameliorer  les  conditions  de  navigabilite  des 
lleuves  qui  se  trouvent  dans  les  conditions  que  je  viens  d’enumerer  : un 
grand  fleuve,  e’est-a-dire  un  fieuve  d’un  debit  considerable,  tel  que  le 
Rhin,  la  Volga,  le  Mississipi,  coulanl  dans  un  pays  ou  les  interets  des 
riverains  sont  faibles,  oil  quelques  hectares  de  terre  emportes  ne  repre- 
sentenl  pas  une  perte  considerable  pour  l’interel  public,  par  contre  coulanl 
dans  un  pays  ou  on  ne  pourrait  pas  disposer  des  foruls  necessaires  pour 
pouvoir  ameliorer  tout  le  cours  du  fieuve  en  faisant  des  ouvrages  fixes 
d’apres  un  projet  determine  d’un  bout  a I’autre. 

Le  systeme  que  je  preconise  s’appuie  d’unc  part  sur  les  etudes 
theoriques  des  ingenieurs  fra  nf  a is,  tels  que  MM.  Fargue,  Yauthier,  Pas- 
queau,  etc.,  et  cnlrc  autres  sur  les  indications  que  M.  le  President  de 
celte  seance  nous  a donnees  il  y a dix  ans  au  Congres  des  Travaux  Mari- 
times,  d’autre  part  sur  les  travaux  executes  depuis  cinq  ans  par  les  inge- 
nieurs americains.  Nous  avons  l honneur  d’avoir  dans  le  Congres  un  col- 
legue  Americain  distingue,  qui  doit  nous  faire  une  conference  sur  le 
Mississipi  et  qui  est  plus  autorise  que  moi  a vous  dire  tout  ce  qui  a etc 
fait  sur  ce  grand  fieuve. 

Done,  d’une  part  la  theorie,  d’autre  part  la  pratique  indiquent  la  possi- 
bility d’obtenir  des  resultats  importants  pour  la  navigation  en  faisant  des 
dragages  energiques  et  directs  sur  les  passes  a ameliorer. 

On  suit  les  indications  de  la  nature  en  augmentant  la  profondeur  sur  la 
passe  navigable  d’un  seuil  ou  d’une  barre,  comme  on  dil  en  Amerique,  en 
portant  cetlc  profondeur  meme  au  dcla  de  ce  qu’exige  la  navigation  a 
un  moment  donne;  la  nature  indique  que  cette  profondeur  a une  tendance 
raturelle  a se  conserver  el  meme  augmenle  si  la  direction  de  la  passe 
uavigable  a etc  bien  cboisie. 

D’apres  les  ingenieurs  americains,  il  serail  meme  impossible  d'en- 
treprendre  des  travaux  de  regularisation  de  grands  lleuves  au  moyen  d’ou- 
vrages  fixes  si  on  voulait  se  borner  exclusivcment  a ameliorer  le  lit 
mineur. 
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Dans  le  rapport  officiel  de  la  Commission  du  Mississipi,  que  j’ai  cite 
dans  mon  memoire,  on  indique  d’une  facon  claire  et  precise  qu’on  nc 
devrait  pas  s’attacher  a ameliorcr  le  lit  mineur  tant  que  la  direction  des 
liautes  eaux  n’est  pas  fixee.  Pour  les  grands  fleuves  tels  que  la  Volga,  oil 
le  lit  majeur  a souvent  une  vinglaine  de  kilometres  de  largeur  et  beau- 
coup  plus  dans  certains  cas,  on  voit  la  difficulty  qu'il  y aurait  a ameliorcr 
le  lit  dans  toulc  sa  largeur. 

Ilya  done  encore  cette  raison,  l’impossibilite  de  bien  fixer  un  lit  mineur 
avant  d ’avoir  traite  la  question  du  lit  majeur,  qui  vient  appuyer  le 
systeme  que  je  vous  soumets. 

Ce  systeme  se  reduit  a un  dragage  intensif  sur  la  passe  navigable  du 
fieuve,  qui  devrait  etre  precede  d’etudes  bydrographiques  tres  completes  et 
accompagne  par  la  construction  d’ouvrages  plus  on  moins  legers,  a bon 
marche,  donnant  une  stabilite  plus  ou  moins  considerable  aux  resullats 
qu’on  obtient  par  le  dragage. 

L’experience  a prouve  qu’on  pent  obtenir  de  bons  resullats  par  ce 
systeme.  J’ai  insere  dans  mon  rapport  une  planche  indiquant  les  resullats 
obtenus  par  les  dragages  sur  le  Mississipi.  Dans  notre  pays,  oil  les  travaux 
n’ont  pas  ete  conduits  avec  la  meme  intensity  qu’en  Amerique,  l’expe- 
rience  a prouve,  non  pas  sur  tous  les  points,  mais  sur  uncertain  nombre 
de  points,  qu’en  draguant  sur  les  passes  apres  avoir  bien  choisi  la  direction, 
on  pent  obtenir  des  resullats  ties  stables. 

Je  nereviendrai  pas  sur  d’autres  faits  et  considerations  que  j’ai  discules 
dans  mon  memoire.  Ccux  qui  s’interessent  a la  question  pourront  cn 
prendre  connaissance  en  lisant  directement  le  memoire.  Je  voudrais  seule- 
ment  appeler  l’attention  du  Congres  sur  un  phenomene  des  grands  fleuves 
qui  n’a  pas  ete  sufllsamment  discute  dans  les  precedents  Congres  de  navi- 
gation interieure. 

C’est  a un  ingenieur  frangais,  Clavel,  que  revient  l’honneur  d’avoir  fail 
le  premier  pas  dans  cette  direction,  en  publiant  dans  les  Annales  des 
Ponts  et  Chaussees  un  memoire  relatif  aux  travaux  executes  sur  la 
Garonne.  En  examinant  les  dessins  dela  premiere  planche  demon  rapport, 
vous  pourrez  voir  la  rapidite  avec  laquellc  le  lit  de  la  Garonne  qui  coule 
dans  une  vallee  d’alluvion  se  transporte  longitudinalement.  J’ai  donne 
anssi  le  plan  d’une  section  du  Mississipi  ou  Eon  voit  d’une  maniere  precise 
la  marche  du  meme  phenomene,  qui  pour  le  grand  fieuve  d’Amerique  cst 
beaucoup  plus  rapide  que  pour  la  Garonne. 

C’est  line  indication  de  la  nature  exccssivemenl  importante.  Nous  v 
trouvons  un  argument  de  plus  pour  dire  que  la  fixation  du  lit  sur  une 
faible  portion  de  sa  longueur  n'est  pas  de  nature  a donner  de  bons 
resultats. 

Si  nous  saisissons  le  lit  par  des  ouvrages  fixes  sur  une  courle  longueur, 
nous  obtiendrons  des  points  fixes,  mais  le  reste  du  lit  restera  mobile, 
le  creusement  longitudinal  du  lit  suivant  la  pente  de  la  vallee  tendra  a 
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continuer;  nous  creerons  des  obstacles  nouvcaux  a la  navigation,  les 
couches  diminueront  de  courburc  a l’aval  de  rouvrage  et  augmenteront  cu 
amont. 

Dans  ces  conditions,  on  peut  considerer  coniine  demonfre  suffisamment, 
paries  considerations  quej'ai  cu  riionneur  de  vous  presenter  et  surtout 
par  les  travaux  presentes  aux  Congres  precedents,  eulre  autres  par  Texcel- 
lent  inemoire  de  M.  Girardon  lu  au  Congres  de  la  Ilaye,  ainsi  quo  par 
1’etude  de  M.  Robert  sur  la  Loire,  que  les  travaux  deregularisation  limites 
a line  courte  distance  ne  soul  pas  de  nature  a procurer  des  resultals 
slables.  Dans  ces  conditions,  il  y a interet  a discuter  la  possibilite, 
comine  je  le  propose,  d’obtenir  de  lions  resultals  en  suivant  la  mclliode 
quej’ai  I’honneur  de  formuler,  cl  quiconsiste  afaire  des  dragages  intensifs 
dans  la  direction  la  meilleure  en  se  servant  de  dragues  puissantes  pour 
obtenir  un  effet  utile  dans  un  temps  relalivement  court,  et  en  fixant  les 
resultals  ainsi  obteuus  au  moyen  d’ouvrages  fixes  legers. 

Telles  sont  les  idees  generates  quej’ai  l’honneur  de  vous  soumettre. 

M.  le  Presidejst.  — La  question  soulevee  par  M.  de  Timonoff  cst  tres 
interessante ; il  serait  ii  desirer  qu’un  membre  de  la  Section  vouliit  bien 
traiter  ce  sujet  qui  est  Ires  vasle.  L’emploi  des  dragages  cst  devenu,  par  la 
force  des  cboses,  un  des  moyens  principaux,  presque  funique,  dans  les 
regions  maritimes.  Il  cst  nalurel  de  penser  que  dans  les  regions  11  uviales, 
quand  on  a devant  soi  de  larges  espaces,  non  pas  comine  noire  pauvre 
petite  Seine  qui  coule  ici,  mais  comme  la  Volga,  les  dragages  restent  aussi 
un  moyen,  et  peut-etre  lc  seul,  pour  les  memos  raisons. 

La  question  comporte  beaucoup  de  points  dclicats.  Je  la  poserai  plutot 
de  la  manierc  inverse.  Je  ne  demanderai  pas  quand  les  dragages  sont 
utiles,  e’est  la  majeure  partie  des  cas.  Ce  qui  m’interesserait,  — je  ne 
dis  pas  que  j’aie  resolu  la  question,  — e’est  de  savoir  quand  ils  ne  sont 
pas  possibles.  Il  y a.  d’autre  part,  des  cas  oil  le  dragage  est  insuftisant. 

De  plus,  dans  le  inemoire  de  M.  de  Timonoff,  il  y a la  loi  de  l’appel  des 
eaux,  ce  qui  vent  dire  que  les  eaux  se  dirigent  In  oil  on  leur  a fait  une 
issue.  C’est  parfaitement  exact,  mais  il  y a un  point  important.  Pour  que 
ce  soit  vrai,  il  faut  que  Tissue  soil  suffisamment  profonde ; en  d’autres 
termes  quand  vous  avez  donne  aux  eaux  une  issue  notablement  plus 
profonde  que  ce  q nil  v a a droite  et  a gauche,  elles  se  dirigent  de  ce  cote, 
mais  si  vous  ne  la i les  qu'une  foible  depression,  Tappel  des  eaux  devienl 
insignifiant  et  vous  n obtenez  pas  de  resultat. 

II  semble  aussi  que  la  question  depend  de  la  nature  du  fond,  qui  peut 
ctre  de  la  vase,  du  galet,  du  sable. 

Cette  question  est  done  tres  vaste  et  j’y  attire  voire  attention. 

Je  vous  propose  de  reprendre  domain  nos  travaux  ii  deux  heures.  Nous 
pourrons  discuter  la  premiere  question  el  peut-etre  aborder  la  seconde  si 
nous  avons  le  temps.  Nous  aurons  en  tous  cas  le  temps  de  finir  les 
deux  questions  pour  mercredi  et  il  nous  restera  la  journce  de  jeudi  pour 
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Pemployer  comme  il  appartiendra,  notamment  pour  line  communication 
(jue  M.  de  Sanctis  a demande  a faire  sur  le  regime  du  Tibre. 

La  seance  est  levee  a quatre  heures  moins  an  quart. 


DEUXIEME  SEANCE 

Mardi  31  juillet. 


Presidence  de  M.  Mengin-Lecreulx. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  un  quart. 

M.  le  President.  — Avant  de  continuer  nos  travaux,  nous  avons  a desi- 
gner un  rapporteur. 

J’ai  Phonneur  de  vous  proposer  de  designer  M.  Robert,  ingenieur  des 
pouts  et  ehaussees  a Angers,  auteur  de  Pun  des  memoires  qui  vous  ontete 
communiques. 

11  n’y  a pas  d’opposition?... 

La  proposition  est  adoptee. 

M.  le  President.  — Nous  avons  commence  bier,  je  ne  dirai  pas  la  dis- 
cussion, mais  Pexamen  des  rapports  relatifs  a la  premiere  question.  II 
nous  reste  encore  a examiner  le  rapport  de  M.  Tulein  Nolthenius,  qui 
n’elait  pas  present  a la  seance  d’iiier,  ct  qui,  je  crois,  no  pourra  pas  assis- 
ter  non  plus  a celle  d’aujourd’bui,  ce  que  pour  ma  part  je  regrette  beau- 
coup.  Nous  aurons  ensnite  une  communication  deM.  Vauthierqui  s’excuse 
de  ne  pouvoir  prendre  part  personnelleinent  a nos  travaux,  et  qui  m’a 
demande  la  permission  de  vous  soumettre  une  communication  ecrite.  Je 
vous  prierai  de  donner  suite  a celte  demande,  et  si  vous  le  voulez  bien,  je 
vous  donnerai  lecture  de  cetle  communication. 

J’espere  que  nous  pourrons  terminer  aujourd’hui  Pexamen  des  commu- 
nications relatives  a la  premiere  question  et  la  discussion  qu’elles  soule- 
veront.  Cette  discussion  a etc  bier  fort  courte,  a pen  pres  nulle.  Je  serais 
heureux  qu’il  put  en  etre  autrement  aujourd’hui. 

Remain  mercredi,  nous  pourrions  prendre  la  seconde  question,  relative 
a Palimentation  des  canaux.  Enfin  jeudi  matin,  nous  aurons  la  conference 
que  M.  Ockerson  veut  bien  nous  faire  sur  le  Mississipi,  et  il  nous  restera 
Papres-midi  du  jeudi  pour  Pemployer  suivant  quil  appartiendra. 
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Parmi  les  communications  relatives  a la  premiere  question,  il  y en  a 
unc  d’une  nature  particuliere  ct  d’un  liaut  interet,  cclle  deM.  de  Timonoff. 
Puisque  nous  avons  terniine  la  seance  d’hicr  par  cette  communication,  je 
commencerai  par  ouvrir  la  discussion  sur  ce  point. 

M.  Guii.lon.  — Ce  dont  parle  M.  de  Timonoff  a beaucoup  de  rapport 
avec  ce  dont  parle  lW.  Ockerson.  Les  dragages  sont  traites  dans  la  brochure 
que  j’ai  regue. 

M.  le  President.  — Sans  doute.  Mais  la  communication  de  M.  Ockerson 
a ete  fixee  a jeudi  matin  et  avec  le  temps  dont  nous  disposons  et  qui  n’est 
pas  bien  long,  ce  serait  faire  double  emploi  que  de  discuter  en  ce  moment 
un  memoire  et  d’avoir  ensuite  la  communication. 

D’ailleurs,  quoiqu’il  y ait  un  certain  rapport  entre  le  Mississipi  et  la 
Volga,  a raison  des  dimensions  comme  aussi  a raison  de  l’emploi  des  dra- 
gages, il  ne  semble  pas  cependant  que  les  deux  questions  soient  absolu- 
ment  liees. 

Je  reconnais  done  l’exactitude  de  l’observation  qui  vient  d’etre  faile, 
mais  il  ne  me  semble  pas  cependant  que  nous  devious  ajourner  la  dis- 
cussion sur  le  memoire  de  M.  de  Timonoff  comme  sur  l’ensemble  de  la 
premiere  question. 

Je  donne  la  parole  a M.  von  Domming. 

M.  von  Domming.  — Meine  llerren  das  von  Ilerrn  von  Timonolf  in  Vors- 
chlag  gebrachte  Regulirungssystem  besteht  wesentlich  darin,  dass  die 
Herstellung  und  Unterhaltung  der  notigen  Fahrwassertiefe  durcb  kraftige 
Bagger  bewirktwerden  soil,  wobei  nebenherund  aushilfsweise  die  Verwen- 
dung  leicbter  Werke  zur  endgiiltigen  Festlegungder  Fahrrinne  vorgesehen 
ist.  Fs  kann  meines  Erachtens  einem  Zweifel  wohl  nicht  unterliegen, 
dass  nacli  der  grossen  Vervollkommnung,  welche  das  Baggcrvvesen  im  Laufe 
der  lelzten  Jabrzehnte  erfahren  hat,  den  Baggern  beim  Flussbau  in  Zukunft 
cine  grbsscre  Bolle  zufallen  wird,  als  sie  bisher  gehabt  baben.  Die  aus- 
serordenlliche  Steigerung  der  Leistungsfahigkeit  der  Bagger,  wie  sie  in 
den  von  der  russischen  Regierung  fur  die  Wolga  besebafften  Dampfbaggern 
besonders  in  die  Erscheinung  tritt,  die  gleicbzeitig  damit  verbundene 


M.  von  Domming.  — Messieurs,  le  systeme  de  regularisation  propose  par  M.  de 
Timonoff  consiste  principalement  en  ce  que  Petablissement  et  l’entretien  de  la 
profondeur  d’eau  necessaire  dans  une  passe  d’un  lleuve  doivent  etre  effectues  au 
moyen  de  dragues  puissantes,  tout  en  prevoyant  a part  cela  et  comme  moyen 
auxiliaire  l’utilisation  d’ouvrages  legers  pour  la  consolidation  definitive  du 
clienal.  A mon  avis,  il  n'est  pas  douteux  que,  eu  egard  aux  grands  perfectionne- 
menls  qu’on  a apportes  depuis  une  trentaine  d’annees  aux  machines  a draguer, 
le  dragage  jouera  dans  l’avenir,  dans  les  travaux  de  regularisation  des  fleuves,  un 
role  plus  important  que  celui  qu  it  a joue  jusqu'a  present.  L’augmentation  sen- 
sible de  la  puissance  des  dragues,  telle  qu’elle  se  constate  entre  autres  dans  les 
dragues  a vapour  construites  par  le  gouvernement  russe  pour  la  Volga,  la  diniinu- 
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Ermassigung  dor  Kosten  fur  die  Forderung  des  Baggergutes  vniissen  unhe- 
dingt  dahinfiihren,  dass  man  dem  Baggerbetrieb  bei  der  Regulirung  eine 
wcit  griissere  Vcrvvendung  zuweist,  als  er  bisher  gefunden  bal.  Ich  glaube 
wohl,  dass  miter  Verhaltnissen,  wie  sie  nachden  Schilderungen  des  Ilerrn 
Bericliterstatters  an  der  Wolga  und  ahnlicben  Stromen  beslehen,  der  auf' 
das  iiusserstc  gesieigerte  Baggerbetrieb  mil  vollkommenen  Apparaten  zu 
giinstigen  Ergebnissen  fur  die  Verbesserung  der  Schifffabrtsstrasse  fiiliren 
wird;  ich  glaube  aucli  aussprechen  zu  diirfen,  dass,  wenn  man  an  deuts- 
clien  Fliissen  vor  der  Frage  stande,  die  Regulirung  erst  in  An  griff  zu 
neb  men,  man  den  Baggern  viol  mehr  an  Tbatigkeit  zuweisen  wiirde,  als 
cs  gescbeben  konnte  und  geschehen  musste,  als  man  vor  50  oder  mehr 
Jahren  die  Regulirung  dieser  Flusse  in  Angrifl  nahm.  Es  isl  alter  zu 
bedenkcn,  dass  neben  anderen  Riicksichten  vor  allem  der  unvollkommene 
Stand  der  Maschinenteclmik  speziell  inbezug  auf  das  Baggerwesen  zu 
damaliger  Zeit  die  Yeranlassung  war,  dass  man  den  Baggern  nicht  die- 
jenige  Bedeulung  zusprechen  konnte,  die  sie  mit  der  Zeit  erlangt  baben. 
Icb  darf  aucli  bemerken,  dass  mit  der  fortsclireitenden  Regulirung  der 
deutschen  Fliisse  in  den  letzten  Jahrzehnten  man  in  erheblichem  Maasse 
aucli  die  Tbatigkeit  der  Bagger  fur  die  Verbesserung  der  Fahrstrasse 
neben  den  Einschrankungsbauten  in  Anspruch  genommen  bat.  Unter 
anderem  ist  das  am  Rhein  gescbeben,  wo  man  zugleicb  mit  dem  Ausbau 
der  Werke  auch  die  Herstellung  der  Fahrrinne  durch  Baggerung  im  allge- 
meinen  betrieben  hat.  Aehnlich  liegen  die  Verhaltnisse  an  der  Elbe,  wo 
man  seit  dem  letzten  Jahrzehnt  zu  einer  Verdoppelung  des  Bagger- 
parks  iibergegangen  ist,  um  Hand  in  Hand  mit  dem  Ausbau  der 


lion  des  frais  de’curage  et  d'approfondissement  qui  decoule  de  l’emploi  de  ces 
machines,  auront  pour  consequence  qu’on  les  emploiera  de  pluseu  plus,  dans  les 
travaux  de  regularisation  des  lleuves.  Je  crois  fermement  que  dans  les  conditions 
<|ue  — d’apres  les  indications  de  M.  le  Rapporteur  — presentent  la  Volga 
el  les  autres  lleuves  analogues,  ("application  serieuse  du  systeme  des  dragagesau 
moyen  de  machines  parfaites  conduira  it  des  resultats  favorables,  quant  a l’ame- 
lioration  des  voies  navigables;  je  crois  egalement  pouvoir  dire  que,  si  les  travaux 
de  regularisation  executes  en  Allemagne  etaient  encore  a faire,  les  dragues 
seraient  appelees  a jouer  un  role  bien  plus  considerable  que  celui  qu’elles  out 
rempli  il  y a trente  ansou  plus,  lorsqu'on  proceda  auxdits  travaux  de  regularisa- 
I ion.  Mais  il  faut  tenir  compte  de  ce  que,  a part  diverses  autres  considerations, 
les  progres  imparfaits  realises  a l'epoque  sus-indiquee  dans  la  construction  des 
machines  et  specialement  dans  celle  des  machines  a draguer  out  ele  la  veritable 
cause  pour  laquelle  on  n’a  pu  a ce  nioinent-la  attribuer  aux  dragages  l’impor- 
tance  qu'ilsont  acquise  par  la  suite.  Je  puis  egalement  dire  que  dans  les  travaux 
de  regularisation  des  rivieres  d’Allemagne,  devenus  de  plus  en  plus  nombreux 
dans  le  courant  des  trente  dernieres  annees,  on  a eu  recours  dans  une  large 
mesure  a la  puissance  des  dragues  pour  ameliorer  les  voies  navigables,  lout  en  y 
tlect  ua  nt  les  travaux  de  rcdressemcnt  necessaircs. 
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AVcrke  Baggorungcn  zur  Ycrbesscrung  der  Fahrrinne  zu  betreiben. 

Auch  bei  kleineren  Fliissen,  wie  beispielsweisc  beim  oberen  Pregcl,  hat 
man  gerade  in  allerneuster  Zeit  der  Yerwendung  des  Baggers  eine  ent- 
schcidende  Bedeulung  beigelegt.  wobei  zugleich  eine  zweckenlsprechende, 
der  Regulierung  und  Leitung  des  Flusses  dienende  Verwendung  des  gefor- 
derten  Baggergutes  erstrebt  worden  ist. 

Inwieweit  nun  der  als  Endziel  erstrebte  Zustand,  eine  dauerude  Lage 
und  gute  Tiefc  der  Fahrwasserrinne  zu  erreichen,  bei  dem  System  von  M. 
de  Timonoff  erreicht  werden  wird,  dariiber  kanu  meines  Erachtens 
theoretisch  cin  Urteil  vorweg  schwer  gel'allt  werden.  Es  ist  nach  dem 
Berichl  des  Herrn  Berichterstalters  gedaclit,  dass  von  Jahr  zu  Jahr  auf 
den  Schwellen  die  Herstellung  der  SchifTfahrtsrinne  mittelst  Durchbag- 
gerung  eincr  tiefen  Rinne  angebahnt  werden  solle.  Ich  kenne  nun  die 
Yerhaltnisse  der  AYolga  nicht,  uni  dariiber  urteilen  zu  konnen,  ob  die 
einmalige  Herstellung  einer  solchen  Rinne  wahrend  eincr  Schiflfahrts- 
periode  ausreichen  mochte,  um  einen  befriedigenden  Zustand  wahrend 
der  Schiflfahrtsperiode  zu  gcwahrleisten.  Wenn  ich  aus  Verhaltnissen  bei 
anderen  Fliissen,  beispielsweisc  der  Elbe,  einen  Schluss  ziehen  darf,  so  ist 
es  der,  dass  je  nach  dem  Wechsel  der  Wassersliinde  bei  Eintritt  hoherer 
Wasserstiinde  oder  gar  Hochwassers  eine  Vcrwerfung  dieser  Rinne,  ein 
Zulaufen  dcrselben  wohl  kaum  zu  vermeiden  sein  mdchte,  und  wenn 
ahnliche  Yerhaltnisse  auch  bei  den  bier  in  Frage  stehenden  grossenSlromcn 
bestehen,  so  glaube  ich,  dass  mit  einmaliger  Herstellung  der  Fahrwas- 
serrinne durch  Durchbaggern  eincr  tiefen  scbmalen  Rinne  nicht  fur  das 
ganze  Schifl’fahrtsjahr  der  erstrebte  Zustand  sicli  erreichen  lasst. 


(Test  ce  qui  a etc  fait  tors  des  travaux  de  regularisation  du  Rliin  oil,  en  meme 
temps  qu'on  executait  des  travaux  de  defense  des  rives,  on  procedait  aussi,  en 
general,  a une  refection  du  chenal  a l’aide  de  dragues.  Les  conditions  sont  les 
rnemes  en  ce  qui  concerne  PElbe,  oii,  depuis  une  dizaine  d annees,  on  a double 
le  materiel  de  dragage,  alin  de  pouvoir  proceder  aux  travaux  de  defense  des 
rives  conjointement  avec  des  dragages  pour  l'amelioration  du  chenal. 

Pour  les  pelites  rivieres  egalement,  comme  par  exeniple  pour  la  Pregel  supe- 
rieure,  on  a compris  ces  temps  derniers  l’extreme  importance  qu’il  y a a se 
servir  de  dragues,  et  en  meme  temps  on  est  arrive  a uliliser  les  produits  dragues 
an  benefice  de  la  regularisation  et  de  la  canalisation  de  la  riviere. 

Quant  a la  question  de  savoir  jusqu’a  quel  point  on  pourra,  en  appliquant 
le  systeme  deM.  de  Timonoff,  arriverau  but  linal,  e’est-a-dire  obtenir  uneassiette 
stable  et  une  bonne  profondeur  du  chenal,  il  me  semble  qu’il  est  difficile 
d’emettre  par  avance  et  theoriquement  un  avis  definitif  a ce  sujet.  D’apres 
M.  le  Rapporteur,  l’etablissemenl  de  la  passe  navigable  devra  etre  obtenu  en 
faisant  d'annee  en  annee  sur  les  sends  de  profondes  coupures  au  moven  d'ap- 
pareils  a dragucr.  Je  ne  connais  pas  assez  les  conditions  du  fleuve  qu’il  a en  vue 
pour  pouvoir  juger  s'il  suffirait  d’executer  une  seule  fois,  pendant  une  periode 
de  navigation,  une  passe  de  ce  genre  pour  assurer  d'une  facon  satisfaisante  la 
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Ich  bezweifele  a her  auch,  (lass  cs  (lurch  einc  von  Jain*  zu  Jahr  ausgc 
fiihrte  Durchbaggerungeiner  Riime  (lurch  die  Schwellen  bei  veranderlicber 
Soldo  und  starker  Geschiebefuhrung  schliesslicli  moglich  sein  wird,  auch 
mit  Zubilfenabme  der  geplanlen  kleineren  oder  leichteren  Hilfswerke  cinen 
dem  vorgesetzten  Ziele  entsprechendcn  Zustand  dauernd  zu  erreichen. 
Meines  Erachtens  wird  ja,  wie  auch  von  llerrn  von  Timonoff  hervorgehoben 
worden  ist,  vor  alien  Bingen  die  sorglaltigste  Bcobachtung  derVorgiinge  im 
Strom,  wie  sie  sich  ausderDurchbaggerungergebenwerden,  cine  der  ersten 
Yorbedingungen  sein  fur  das  weitere  Yorgehen  und  fur  die  zweekentspre- 
chendeDurchfiihrung  einer  derarligenRegulirung.  Gewiss  muss  man  wie  bei 
jedem  anderen  Uegulirungssystem,  so  auch  bei  diesem  System  die  sorgfaf- 
tigste  und  eingehendste  Bcobachtung  aller  (lurch  kiinstliche  Eingriffe  her- 
vorgerufenen  Veranderungcn  sich  in  erster  Linie  zur  Aufgabe  stellen. 
Diese  Beobachtung  mag  zur  Abanderung  der  Mitlel  und  Wege  fi'ihren, 
immerhin  wird  man  erst  nach  einer  li'ingeren  Beihe  von  Jaliren  meines 
Erachtens  zu  einem  sicheren  Sclduss  dariiber  kommen  konnen,  inwieweit 
sich  auf  diesem  Wege  daserstrebte  Ziel  dauernd  wird  erreichen  lassen. 

Im  iibrigen  aber  glaubc  ich  aussprechen  zu  sollen,  dass  cine  Generalisi- 
rung  der  Regulirungsmethoden  durchaus  nicht  moglich  ist;  sie  ist  auch. 
soweit  ich  aus  dem  Bericht  des  llerrn  von  Timonoll'  entnommen  babe,  nicht 
beabsichtigt.  Je  nach  der  Natur  des  Stromes  muss  man  die  Mittel  wahlen 


navigation  pendant  ladite  periode.  S'il  m’est  permis  de  poser  une  conclusion  en 
me  basant  sur  les  conditions  d’autres  (leaves,  tels  que  l'Elbe  par  exemple,  je 
dirai  que,  en  raison  des  changemenls  de  hauteur  des  eaux  par  suite  d’elevation  du 
niveau  du  (leuve  ou  meme  de  crue,  on  ne  pourra  guere  ernpeclier  la  destruction 
partielle  ou  l'obstruction  de  la  passe  draguee;  si  les  meines  conditions  existent 
egalement  pour  les  (leaves  dont  il  est  question,  je  crois  <pie  ce  n’est  pas  en  creu- 
sant  une  seule  fois  un  chenal  profond  et  etroit  au  moyen  de  dragues,  qu’on 
pourra  arriver  au  resultat  desire,  e’est-a-dire  obtenir  une  passe  navigable  pouvant 
suflire  pendant  toute  une  annee  aux  besoins  de  la  navigation.  Outre  cola,  je  doule 
fort  qu'il  soit  finalement  possible  d’obtenir  un  etat  de  clioses  satisfaisant  et 
durable,  conforme  au  but  propose,  en  procedant.  d’annee  en  annee  a l’aide  de 
dragues  au  creusement  d’une  passe,  — dans  le  cas  d’un  lit  a fond  mobile  aveede 
forts  mouvements  de  galets,  — et  cela  meme  en  y adjoignant  les  ouvrages  auxi- 
liaires  legers  qui  out  ete  projetes.  A mon  avis,  et  coinme  il  a d'ailleurs  etc  indique 
egalement  par  M.  de  Timonoff,  une  des  premieres  conditions  a remplir,  avant 
d’aller  plus  loin  et  de  chercher  a atteindre  le  but  propose  d une  regularisation  de 
ce  genre,  sera  d’observer  minutieusement  Ions  les  fails  qui  pourront  se  produire 
dans  le  (leuve  a la  suite  des  operations  de  dragage.  11  faut  cerlainenient,  avec 
cette  methode  comme  avec  tout  autre  systeme  de  regularisation,  s’occuper  en 
premier  lieu  d examiner  et  d'observer  avec  soin  et  en  detail  les  ebangements 
provoques  par  toute  intervention  artificiellc.  Get  examen  pent  conduire  a certains 
resultats  et  provoquer  la  modification  des  moyens  et  melbodes  employes,  mais 
ce  n'est  guere  qu’au  bout  d’line  longue  serie  d annees  qu’on  pourra  a mon  avis, 
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beziehungsweisc  iindern  und  danach  die  Dispositionen  und  Plane  ein- 
richten. 

Wenn  ich  nun  weiter  noch  einige  Worte  sagen  darf  zu  den  Ausfiihrungen 
im  Berichte  des  llerrn  von  Timonofl'  Tiber  die  Erfolge  oder  Wirkungen  der 
bisher  durch  Einschrankungsbauten  ausgefuhrtcn  Regulirungen,  so  mochtc 
ieli  zunachst  hervorheben,  dass  ich  mit  dem  llerrn  Berichlcrstatter  darin 
iibereinstimrne,  dass  die  Vorausbercchnungen,  wclche  fur  die  Regulirung 
mittelst  Einschrankungen  bisher,  vor  Jahren  und  Jahrzelinlen  aufgestellt 
sind,  mehr  oder  weniger  einer  sicheren  Grundlage  entbehren.  Dies  ist 
darin  begriindet,  dass  unsere  hydraulischc  Wissenschaft  noch  in  vielen 
Punkten  der  volligen  Sicherhcit  und  Zuverlassigkeit  ermangelt.  Es  mag 
daher  auch  erklarlich  sein,  wenn  nicht  uberall  bei  den  mittelst  Einschran- 
kungsbaulen  regulirten  Fliissen  dasjenige  Zicl,  welches  von  llause  aus  in 
dem  Entwurf  geselzt  war,  in  vollem  Umfange  erreicht  worden  ist.  Dassaher 
der  Zustand  der  mittelst  1-  inschrankungswerke  regulirten  Fliisse  — und 
da  beziehe  ich  mich  in  erster  Linie  auch  wiedcr  auf  diejenigen  in  Deutsch- 
land — doch  nicht  so  ungiinstig  aussieht,  wie  es  nach  dem  Bericht  des 
llerrn  von  Timonofl'  scheinen  konntc,  das  mochte  ich  doch  mit  einigen 
Worten  noch  beruhren.  In  dem  Bericht  des  llerrn  von  Timonoff  isl  hinge- 
wiesen  worden  auf  cine  Denkschrift,  welche  im  Jahre  1888  uber  die  Erfolge 
der  Regulirungen  an  den  deutschen  Strome  erstaltet  worden  ist.  Es  ist  aus 


arriver  a une  conclusion  sericuse  et  se  rendre  comptc  jusqu'a  quel  point  il  sera 
possible  d’atteindre  par  l’emploi  de  ladite  methode  le  but  desire,  avec  des  effels 
durables. 

Ilu  reste,  je  crois  devoir  dire  qu’une  generalisation  des  methodes  de  regularisa- 
1 ion  n’est  pas  possible,  ct.  autant  que  j'ai  pu  m’en  rendre  compte  par  le  rapport 
de  M.  de  Timonolf,  cette  generalisation  n'a  pas  ete  proposee.  Suivant  la  nature 
du  cours  d’eau,  il  faut  choisir  les  moyens  ou  les  modifier,  ct  prendre  des  dispo- 
sitions en  consequence. 

Mainlenant,  s’il  m’est  permis  d’ajouter  encore  quelques  mots  aux  explications 
que  donne  M.  de  Timonoff  dans  son  rapport  au  sujet  des  resultats  ou  effets  des 
rcgularisations  effectuees  jusqu'a  present  au  moyen  d’ouvrages  de  retrecissement, 
je  ferai  remarquer,  en  premier  lieu,  queje  suis  d’accord  avec  M.  le  Rapporteur 
lorsqu’ilditque  les  projets  qui  out  ete  etablis,  il  y a des  annees,  pour  la  regulari- 
sation  au  moyen  d’ouvrages  retrecissants  sont  plus  ou  moins  depourvus  de  base 
serieuse.  11  faut  en  chercher  la  raison  dans  le  fait  que  noire  science  hydraulique 
manque  encore,  sous  bien  des  rapports,  d’assurance  et  de  garantie  suflisante. 
Person ne  nc  sera  done  etonne  que,  dans  les  regularisations  de  rivieres  effectuees 
au  moyen  d’ouvrages  retrecissants,  le  but  propose  n'ait  pas  toujours  ete  atteint 
entierement.  Je  voudrais  toutefois  ajouler  quelques  mots  quant  ii  l’etat  des 
fleuves  regularises  au  moyen  d’ouvrages  retrecissants,  — ici  egalement  je  m’en 
rapporte  en  premier  lieu  aux  lieu ves  d’Allemagne;  — je  dirai  i[ue  la  situation 
n’est  pas  aussi  defavorable  qu’elle  semble  l’elre  d’apres  le  rapport  de  M.  de 
Timonoff.  Dans  le  rapport  de  M.  de  Timonoff,  il  est  fait  allusion  a un  memoire 
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dicser  Denkschrift  fur  den  Rhein  gefolgert,  dass  bei  weitem  die  gewiin- 
sclilen  Resullate  nicht  erreicht  waren.  Es  muss  aber  in  Retrachl  gezogen 
werden,  dass  im  Jahre  1888  die  Regulirungsarbeiten,  am  Rheine  nocb 
erst  in  der  Ausfulirung  begrilTen  waren.  Her  Anfang  dicser  Regulirungen 
mil  dem  neu  gesteckten  Ziel  gebl  zuriick  bis  Elide  der  70er  Jahre,  und 
die  seil  dem  Jahre  1888  bis  in  die  neueste  Zeit  forlgefiihrten  Reguli- 
rungen habcn  doch  dahin  gefuhrt,  dass  das  Ziel,  welches  seiner  Zeil  geselzt 
war,  erreicht  isf,  wenn  aucli  einzelne  Nacharbeiten  bier  oder  da  vielleicht 
noch  crwunscht  sein  mogen. 

Ich  kann  auch  verweisen  auf  die  Ergebnisse,  welche  die  Regu lining  der 
Memel  und  Weichscl  gezeitigl  hat;  fiir  einen  Vcrglcich  dcs  Zustandes  nicht 
regulirter  Strecken  mit  einer  regulirten  Strecke  kommt  es  zu  statten,  dass 
an  diescn  Striimen  auf'  dem  preussisclien  Gebiet  die  Regulirung  seil 
den  80er  Jahren  ausgefiihrt  worden  ist,  wahrend  auf  russischem  Gebiet 
eine  Regulirung  noch  nicht  durchgefiihrt  worden  ist.  Die  Erfahrung  hat 
nun  doch  wohl  bestaligt,  dass  abgesehen  von  anderen  Verbesserungen, 
welche  fiir  die  Anlieger,  die  Niederungen,  die  Landescultur  gleichzeitig 
bei  der  preussischerseits  ausgefuhrten  Regulirung  erstrebt  wurden  oder 
wenigstens  als  unmittelbarc  Folge  sich  ergaben,  auch  hinsichtlich  der 
Schiflbarkeit  die  Zustande  der  regulirten  Strecken  l)csser  sind  als  auf 
den  nicht  regulirten  Strecken.  Mir  ist  bekannt,  dass  mehrfach  Zeiten 
gewesen  sind,  wo  bei  geringer  Wasserfuhrung  der  Weichscl  und  der  Memel 
die  Schiflfahrt  auf  preussischem  Gebiet  noch  im  Gauge  blieb  unter  relaliv 
giinstigen  Yerhaltnissen,  wahrend  in  den  nicht  regulirten  Strecken  weiter 


publie  en  1888  et  traitant  du  resultat  des  regularisations  operees  sur  les  fleuves 
allemands.  On  en  tire  la  conclusion  quo  les  resultats  obtenus  different  sensible- 
ment  de  ceux  qu'on  s’etait  proposes.  Or  it  faut  tenir  coinpte  du  fait  qu’en 
fan  1888  les  travaux  de  regularisation  qui  etaient  projetes  sur  le  Rliin  se  trouvaient 
encore  en  cours  d’execution.  Les  travaux  out  etc  commences  vers  1880,  et  les 
regularisations,  continueesdepuis  1888  jusqu'aune  epoque  toute  recente,  out  etc 
menees  de  telle  sorte  que  le  but  que  Ron  s’etait  propose  a l'origine  a ete  reelle- 
ment  atteint,  quoique  certains  travaux  isoles  soient  encore  a desirer  ca  et  la. 

Je  puis  egalement  signaler  les  resultats  que  Eon  a obtenus  par  la  regulari- 
sation de  la  Memel  et  de  la  Vistulo  et,  pour  fairc  une  comparaison  enlre  les 
parcours  non  regularises  et  un  parcours  regularise,  je  rappellerai  que,  sur  le 
territoire  prussien,  ces  regularisations  onl  ete  effectuees  entre  1880  et  18(10 
ainsi  que  dernierement  encore,  alors  que,  sur  le  territoire  russe,  le  parcours  des 
memes  rivieres  n’a  pas  encore  ete  regularise  jusqu’a  present.  Or  Ecxperience  a 
demontre,  qu’outre  les  ameliorations  qui  out  etc  realisees  dans  l'interet  des  rive- 
rains et  an  point  de  vue  de  E agriculture,  on  constate  egalement  sur  le  territoire 
prussien  une  amelioration  des  conditions  de  navigation,  qui  n’existe  pas  sur  les 
parcours  non  encore  regularises.  11  est  parvenu  a ma  connaissance  qu'a  dilfe- 
rentes  epoques,  et  a des  moments  oii  le  niveau  des  eaux  etait  pen  clove  dans  la 
Yistule  el  la  Memel,  la  navigation  a pu  s'elfectuer  — dans  des  conditions  relati- 
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aufwiirts  auf  russischem  Gehict  dcr  Schifffahrtsverkehr  mchr  odor  weniger 
stockto  odor  ganz  zum  Erlicgen  kam. 

Weiler  darf  ich  fur  die  gunstigen  Folgen,  welche  mit  dcr  Regulirung 
durch  Einschrankungswerke  erzielt  worden  sind,  darauf  verwciscn.  in 
welch  ausserordentlichem  Masse  sich  in  Folge  Durchfulmmg  der  Reguli- 
rungsbauten  der  Yerkehr  auf  den  regulirten  Stromen  gchoben  hat,  und 
zwar  nicbt  bloss  in  Bezug  auf  den  Gcsamtumfang  dcs  Vcrkehrs,  sondern 
aueh  inbezug  auf  die  Grosse  und  Tragfahigkeit  der  Fahrzeuge.  In  dieser 
Beziebung  rnochte  ich  nur  einige  wenige  Zahlen  nennen  : dass  beispielweise 
an  der  Elbe,  bevor  man  zu  einer  planmassigen  Regulirung  schritt,  die 
grosste  Tragfahigkeit  der  Schiffe  nur  250-300  Tonnen  betrug,  wahrend 
sie  jetzt  bis  zu  1200  Tonnen,  vereinzelt  aueh  woh  1 nocli  etwas  daruber 
betragt.  Auf  dem  Rhein  gehorten  Schiffe  von  400  Tonnen  Tragfahigkeit  in 
fruherer  Zeit  zu  den  grdsseren,  wahrend  wir  in  neuerer  Zeit  Schiffe  von 
2000  Tonnen  und  etwas  daruber  liaben.  Es  ist  vor  alien  Bingen  die  gleich- 
massigere  Ausbildung  des  Fahrwassers  inbezug  auf  Breile  und  Fahrbarkeit 
in  den  Uebergangen  dasjenige,  was  erreicht  worden  ist.  Mag  aueh  bci  eiu- 
zelncn  Stromen,  wie  bci  der  Oder  und  Elbe,  das  Maass  der  erreichten  grds- 
seren Tiefe  gegeniiber  dem  fruheren  Zustand  ein  geringeres  sein,  anna- 
hernd  ist  die  Tiefe  aber  aueh  dort  bis  zu  derjenigen  Grenze  erreicht 
worden,  welche  man  sich  als  Ziel  der  Regulirung  gesetzt  hatte. 

Ein  weiterer  grosserer  Gewinn,  den  ich  eben  schon  andeutete,  der  aller- 
dings  in  erster  Linie  den  Niederungcn  der  Strdme  zu  Gule  kommt,  ist  der, 
dass  durch  die  Regulirungswerke  der  Abbruch  der  Ufer,  die  Yerander- 


vement  favorables  — sur  lo  territoire  prussien,  alors  que  dans  le  parcours  non 
regularise  situe  sur  le  territoire  russe  la  navigation  devait  etre  suspendue  plus 
ou  moins,  et  meme  arretee  completement  en  certains  endroits. 

Je  puis  encore  signaler  — en  ce  qui  concerne  les  suites  favorables  obtenues 
par  les  regularisations  au  moyen  d’ouvrages  retrecissanls  — que,  grace  a ces 
derniers,  le  trade  sur  les  fleuves  regularises  s’est  developpe  dans  line  tres  large 
rnesure  et  cela  non  seulement  quant  a son  importance  generate,  mais  aussi 
quant  aux  dimensions  et  au  port  des  batiments.  A l’appui  de  ces  dires  je  puis 
donner  quelques  chiffres  : en  ce  qui  concerne  i’Elbe,  par  exemple,  le  port  des 
batiments  etait,  avant  qu'on  eut  effectue  les  travaux  methodiques  de  regulari-  * 
sation,  de.  250  a 300  tonnes  au  maximum,  alors  que  maintenant  il  s’eleve 
jusqu’a  1200  tonnes  et  nieme,  dans  certains  cas  isolcs,  a un  chiffre  un  pen 
plus  eleve.  Sur  le  Rhin,  le  port  maximum  des  batiments  ne  depassait  pas 
autrefois  400  tonnes,  tandisqu’a  present  les  batiments  qui  circulent  sur  ce  lleuve 
ont  jusqu’a  2000  tonnes  et  meme  davantage,  Avant  tout,  ce  qui  a ete  realise, 
e’est  un  developpement  plus  uniforme  du  chenal  au  point  de  vue  de  sa  largeur 
et  de  la  navigabilite  de  ses  passes. 

Si  meme,  dans  certains  fleuves  comme  TOder  et  I’Elbe,  Taugmentation 
de  la  profondeur  n’est  pas  bien  importante  et  si,  sous  ce  rapport,  la  situation 
if  a que  tres  pen  varie,  on  peut  dire  neanmoins  que  la  aussi  la  profondeur 
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lichkeit  ties  Strombettes  aufgehoben  ist,  class  die  Gefahr,  welclie  durcli 
Eisversetzungen  hervorgerufen  wird,  auf  eiu  Minimum  verringert  worden 
ist.  Diese  gi'mstigen  Umstande  wirken  aber  schliesslich  niclit  Idoss  nut 
die  Forderung  der  Vortlutinteressen  und  der  Inleressen  dcr  Anlieger  und 
Nicderungsbewohner,  sie  kommen  aucli  der  Schillbarkeit  des  Stromes 
insofern  zu  Gut,  als  (lurch  die  Deckung  dcr  Ufer  die  Geschiebefuhrung 
vermiudert  ist,  als  durcli  die  Vermeidung  oder  Verminderung  dcr  Ilautig- 
keit  der  Eisversetzungen  aucli  das  Aufreissen  von  Gescbieben  an  den  Ufern 
und  auf  den  Vorlandern  erheblich  vermindert  worden  ist,  lcli  kann  das 
bier  zwar  nur  als  ein  ncbensachlicbes  Moment  gellend  machen,  das  aber 
immerhin  von  erheblicher  Bedeutung  aucli  fiir  die  Beurleilung  der 
Wirkung  der  Iteguliruug  ist.  Nun  mogcn  ja  Momente  letzterer  Art,  wie 
ich  aus  den  Ausfuhrungen  und  dem  Bericht  des  Ilerrn  von  Timonoffent- 
noraraen  babe,  fur  Strcime  mil  Verhaltnissen  der  \ Volga  niclit  von  ent- 
scheidendem  Einfluss  sein,  und  deshalb  kann  icb  nur  wiederholen,  was 
ich  sclion  im  Eingang  ausfuhrte,  class  unter  Verhaltnissen,  wie  sie  dort 
vorliegen,  wo  weniger  die  Interessen  der  Ufer  und  der  Niederungen  vor- 
wiegen,  der  Gedanke,  in  erster  Linie  millelst  kraftiger  Baggerungen  eine 
Besserung  der  Schiftfahrtsverhaltnisse  zu  erstreben,  von  grdsserer  Bedeu- 
tung ist;  immerhin  kann  aber  eine  Generalisirung  dieses  Vorschlages 


a ete  modifiee  approximativement  dans  les  limites  fixees  au  projet  de  regulari- 
sation. 

Un  autre  grand  avantage  que  j’ai  deja  signale,  et  dont  beneficient  surtout  les 
terrains  has  voisins  d'un  tieuve,  est  que,  par  la  consolidation  des  rives,  la  des- 
truction de  ces  dernieres  et  les  deformations  du  lit  du  fleuve  sont  completement 
supprimees,  et  que  les  dangers  resultant  du  charroi  des  glaces  sont  reduits  au 
minimum. 

Mais  finalement  ces  circonstances  ne  sont  pas  seulement  favorables  aux 
interets  des  riverains  et  en  particular  des  habitants  des  terrains  has;  elles 
profitent  egalement  a la  navigation ; en  effet,  par  la  consolidation  des  rives, 
l’entrainement  de  graviers  setrouve  enraye  dans  une  large  mesure  et  les  procedes, 
employes  pour  supprimer  ou  rcndre  moins  frequents  les  charriages  de  glaces, 
attenuent  I’entrainement  par  les  eaux  des  dils  graviers  sur  les  rives  et  francs 
bords.  Bien  que  ces  circonstances  ne  constituent  qu’une  question  de  detail, 
elles  ont  une  grande  importance  dans  l’examen  des  elfets  obtenus  par  la  regula- 
risation. 

11  se  peut  — ainsi  qu’il  appert  du  rapport  de  M.  de  Timonoff  — que  des  faits 
du  genre  relate  n’aient  pas  une  influence  decisive  lorsqu’il  s'agit  de  fleuves 
comme  la  Volga,  dont  les  conditions  sont  differentes ; c’est  pourquoi  je  ne  puis 
que  repeter  ce  que  je  disais  deja  au  debut,  a savoir  que  dans  les  conditions 
telles  qu’elles  existent  la-bas,  oil  les  interets  des  rives  ou  terrains  bas  n'ont  plus 
la  rneine  importance,  I'idee  de  realiser  en  premier  lieu  une  amelioration  des 
conditions  de  navigabilite  au  moyen  de  puissants  dragages  y a une  importance 
plus  grande  qu'ailleurs;  mais,  dans  lous  les  cas,  il  n'y  aurait  pas  lieu  de  pro- 
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unter  alien  Umstiinden  niclit  angezeigt  erscheinen,  so  sclir  man  gewiss 
aucli  bestrebt  sein  wild,  in  Zukunft  der  Ver wen dung  von  Baggern  bei  der 
Flussregulirung  weit  rriehr  Bedeutung  beizulegen,  als  bisher  iiblich  war, 
wie  denn  aucli  von  Seiten  des  Herrn  Bericbterstatters  eine  solche  Gene- 
ralisirung  dieses  Systems  kaum  beabsichligt  isl. 

lch  kann  meine  Ausfuhrungen  damit  sebliessen,  dass  es  unzweifclhaft 
von  hochstem  Interesse  ware,  wenn  die  Ergebnisse  der  Beobachtungen  und 
Versucbe,  welolie  mit  dem  vorgeschlagenen  Regulirungssystem  an  der 
Wolga  erreicht  werden,  sobald  ein  abschliessendes  Urteil  nachdieser  Rich- 
tung  bin  nur  einigennassen  moglich  ist,  aucli  weiteren  Kreisen  zuganglieb 
gcmaclit  werden  mochtcn.  [Lebhafter  Beifall.) 

M.  le  President.  — M.  dc  Timonoff,  puisque  le  Saint-Esprit  et  le  genie 
de  votre  race  vous  ont  donne  le  don  des  langues,  vous  sericz  fort  aimable 
de  nous  faire  connaitre  en  substance  cc  que  vient  de  dire  M.  von 
Domrning. 

M.  de  Timonoff.  — Je  ne  sais  pas  jusqu’a  quel  point  je  pourrai  le  faire, 
monsieur  le  President. 

M.  le  President.  — Vous  etes  interesse  dans  la  question,  e’est  une  raison 
de  plus.  Vous  nous  rendrez  ainsi  un  grand  service. 

M.  de  Timonoff.  — Notre  colleguc  a commence  par  faire  observer  qu’a 
son  avis  la  puissance  acquise  en  ces  dernieres  annees  par  les  machines  a 
draguer  leur  permettra  de  jouer  un  plus  grand  role  qu’autrefois  dans  les 
travaux  de  regularisation  des  lleuves;  que,  si  les  dragues  tellcs  qu  elles 
existent  aujourd’hui  eussent  existeil  y a trente  ans,  lorsqu’ona  commence 
a faire  des  travaux  de  regularisation  en  Allemagne,  elles  auraient  ete 
appelees  a jouer  un  bien  autre  role  que  celui  qu’elles  jouent  en  ce 
moment,  que  neanmoins'  des  maintenant,  et  dans  les  derniers  grands  tra- 
vaux de  regularisation  du  Rhin,  elles  ont  ete  appelees  a jouer  un  role 
important,  parce  qu’on  faisait  des  coupures  en  meme  temps  qu’on  pro- 
tegeait  les  rives. 

M.  vonDomming  pense  que  le  systeme  des  dragages  n’esl  pas  susceptible 
de  generalisation,  qu’il  est  applicable  dans  des  conditions  determinees, 


poser  l’application  en  toutes  circonstances  dudit  procede  et  sa  generalisation, 
quoique,  a l’avenir,  on  doive  chercher  de  plus  en  plus  a utiliser  les  machines 
a draguer  dans  les  regularisations  de  rivieres,  et  dans  une  plus  large  mesure 
qu’on  ne  l’a  fait  jusqu’a  present. 

Lfailleurs,  M.  Ie  Rapporteur  n’a  pas  eu  l’intention  de  proposer  la  gene- 
ralisation de  son  svsteine. 

Je  termine  ines  explications  en  disant  qu’il  serait  incontestablemenl  du  plus 
grand  interet  que  les  resultats  des  observations  et  essais  effectues  sur  la  Volga 
avec  le  systfeme  propose,  fussent  porles  a la  connaissance  de  tous  les  gens  du 
metier,  des  qu’il  sera  possible  de  porter  un  jugemenl  defmitif  sur  la  question. 
(Vif  assenliment.) 
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et  il  me  rend  cetle  justice  que  je  n’ai  pas  propose  de  le  generaliser. 

II  m’a  fait  ensuite  un  petit  rcproche  en  attirant  l’atlcntion  de  l’assemblee 
sur  un  point  failde  de  mon  memoire,  dans  lequel  je  dis  que  les  travaux 
du  Rliin  n’ont  pas  eu  tout  le  succes  desire.  Mais  je  l a i dit  d’apres  les 
donnees  de  1888.  Je  suis  hcureux  de  constater  que,  depuis,  ces  travaux 
ont  atteint  le  but  qu’on  poursuivait. 

11  a passe  en  revue  les  derniers  travaux  executes  sur  d’autres  lleuves 
d’Allemagne.  qu’on  a regularises  au  moycn  d'ouvrages  retrecissants.  On  a 
obtenu  ainsi  de  bons  resultats  au  point  de  vue  de  la  navigation  ainsi  qu’au 
point  de  vue  des  intends  agricoles  et  autres.  J’ai  precisement  appele 
l’attention  de  l’Assemblee  sur  cetle  difference.  II  y a des  contrees  peuplecs 
ou  les  interets  des  riverains  jouent  un  role  important  et  oil  les  travaux  de 
regularisation  parouvrages  fixes  peuvent  atteindre  plusieurs  buts  a la  fois. 

Notre  collegue  a termine  en  appelant  l’attention  de  l’Assemblee  sur  la 
grande  difference  existant  entre  le  regime  des  differentes  rivieres  et  les 
interets  qu’elles  sont  appelees  a desservir,  et  il  pense  qu’il  y a des  cas  spe- 
ciaux,  tels  que  ccux  dela  Volga,  du  Mississipi,  des  grands  lleuves  coulant 
dans  des  contrees  neuves,  ou,  d’apres  lui,  les  dragages  intensifs  peuvent 
rendre  de  grands  services  a la  navigation.  ( Tres  bien!) 

M.  i.e  President.  — Monsieur  de  Timonoff,  nous  vous  remercions  beau- 
coup. 

La  parole  est  a M.  l’Inspecteur  general  Fontaine. 

M.  Fontaine.  — Je  ne  suis  guere  competent  dans  la  question.  J’ai  vu  la 
Volga,  et  les  idees  de  M.  de  Timonoff  me  paraissent  indispensables  pour  cc 
flcuve;  mais  je  ne  puis  generaliser,  car  je  n’ai  aucune  competence,  le 
crois  que  souvent  on  applique  les  idees  de  M.  de  Timonoff  sur  des  rivieres 
qui  ne  le  comportent  pas.  Il  preconise  son  systeme  pour  de  tres  grandes 
largeurs  de  rivieres,  et  je  crois  qu’il  a raison.  Je  crois  que  sur  la  Volga, 
sur  le  Mississipi,  on  n’arrivera  pas  a de  bons  resultats  sans  proceder  a des 
tatonnements,  a des  etudes,  surtout  pour  ouvrir  sa  voie  a la  nature,  qui 
continuera  si  on  est  dans  le  vrai,  et  en  se  reservant  de  rectifier  plus  tard 
si  Ton  n’est  pas  dans  la  bonne  voie.  ( Tres  bicn!) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Vandervin. 

M.  Vandervin.  — Je  desirerais  appeler  l’allcnlion  de  l'assemblee  sur  les 
reflexions  que  me  suggerent  les  differents  rapports  prcsentes  a la  Section. 
On  nous  a fait  connaitre  les  resultats  obtenus  par  differentes  metbodes  de 
regularisation;  dans  differents  cas,  ces  resultats  sont  salisfaisants. 

11  en  resulte  qu’il  ne  faut  pas  etre  trop  absolu,  qu’il  ne  faut  pas  genera- 
liser et  qu’on  doit  etudier  avec  beaucoup  de  soin  cliaqne  cas  particular 
avanl  de  conclure. 

Mais  je  remarque  egalement  que,  si  Ton  met  en  regard,  d une  part  ce 
qui  a ete  fait  et  les  resultats  obtenus,  d’autre  part  les  indications  de  la 
theorie,  on  ne  voit  nulle  part,  dans  les  resultats  qui  nous  ont  eteapportes, 
une  discordance  entre  les  indications  de  la  theorie  et  les  resultats  de 
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l’experience.  Si  Ton  analysait  de  pres,  au  point  de  vue  theoriquc,  les 
resultals  qui  nous  onl  ete  signales,  jc  crois  qu’on  trouverait  memo 
nnc  concordance  complete.  C’est  un  point  ties  important,  parce  qu’en 
realite  nous  clierchons  dans  ce  qui  a etc  faitdes  lecons  pour  ce  qu’on  peut 
fa  ire. 

Je  pense  done  qu  i 1 faut  chercher  a etablir  une  relation  plus  etroitc 
qu’on  nc  l’a  fait  entre  les  resultats  de  l’experience  et  les  considerations 
theoriques.  Nous  sommes  cn  presence  de  rivieres  qui  out  ete  ameliorees 
dans  des  sections  determinees.  11  se  passe  la  des  phenomenes  qui  peuvent 
etre  analyses  au  point  de  vue  theorique  : on  pent  calculer  notamment 
quels  sont,  au  point  de  vue  de  1’eau  qui  s’ccoule,  — independamment  du 
debit  solide,  — les  circonstances  el  les  diets  indiques  par  la  theorie,  et 
puis  meltre  en  parallele  les  resultals  obtenus;  on  obtiendrait  ainsi  des 
vitesses  determinees,  des  profils  longitudinaux  qu’on  pourrait  comparer, 
qui  devraient  etre  mis  en  regard  des  profils  longitudinaux  obtenus  effecti- 
vement.  11  cn  resulterait  des  lecons  d’experience  confirmant  ou  infirmanl 
la  theorie  sur  certains  points. 

Ce  qui  est  essentiel,  c’est  que,  si  la  theorie  nous  permet  en  general 
d’etablir  netlement  le  profit  des  eaux,  nous  nous  trouvons  embarrasses 
dans  cerlains  cas,  sur  certaines  sections,  oil  les  coefficients  paraissent 
s’appliquer  mal.  J’entends  parler  notamment  des  rivieres  qui  ont  un  lit 
mineur  et  un  lit  inajeur.  Comment  la  repartition  des  debits  s’y  l’ait- 
elle?  Comment  faut-il  proleger  ces  sections?  Comment  faut-il  leur  appli- 
quer  la  theorie  et  les  calculs  soit  du  mouvement  uniforme,  soit  du 
mouvement  permanent?  Si  nous  avions  des  resultals  d’experiences,  nous 
aurions  des  coefficients  qui  pourraient  nous  servir  pour  la  suite  de  nos 
etudes. 

De  iiieme  en  ce  quiconcerne  les  courbes  : la  riviere  en  coulant  rencontre 
des  resistances  dans  les  courbes;  comment  chilfrer  ces  resistances?  Nous 
n’avons  pas  d’elements  pour  le  faire,  mais  l’experience  nous  fournirait 
des  indications  utiles. 

Je  crois  done  que  des  experiences  pourraient  etre  poursuivies  dans  ce 
but  et  que  l’attention  d’un  Congres  ulterieur  pourrait  etre  appelee  sur 
l’utilite  qu’il  y aurait  a fournir  des  renseignements,  des  resultats  obtenus 
mis  en  regard  des  resultats  donnes  par  le  calcul. 

En  ce  qui  concerne  le  debit  solide,  la  question  est  certainement 
coinplexe.  Nous  savons  dune  lagon  genera  le  comment  les  phenomenes  sc 
passent,  et  nous  savons  qu’ils  sont  fort  complexes.  Mais  nous  le  savons 
d’une  fafon  generate,  grossiere.  II  y a des  materiaux  qui  sont  entraines; 
ils  sont  entraines  parce  qu’il  y a un  certain  debit  d’eau,  une  cerlaine 
masse  aniinee  d une  certaine  vitesse.  Nous  savons  que  cet  entrainement 
sera  proportionnel  a la  masse  et  proporlionnel  a la  vitesse  ou  au  carre 
de  la  vitesse.  Si  Eon  l'aisait  des  experiences  suivies  cn  notant,  a cote  des 
diets  reconnus  dans  les  diverses  sections  avec  des  matdriaux  determines, 
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quelles  sont  les  vitesses  et  quelles  sonl  les  masses  d’eau,  on  aurait,  pour  la 
suite,  des  legons  dont  on  pourrait  tirer  parti. 

Lorsque  des  experiences  ne  sont  failes  et  que  les  resultats  n’en  sont 
communiques  que  dans  la  forme  actuelle,  nous  constatons  simplement 
des  cas  particuliers  dont  nous  ne  pouvons  tirer  des  consequences  directes 
et  des  applications  pour  les  cas  qui  sc  presentent  dans  nos  services 
respect  its, 

II  y a une  autre  consideration  que  je  veux  signaler.  Lorsqu’une  riviere 
est  fixee  par  des  ouvrages,  le  debit  solide  diminue  constamment;  les 
erosions  s’attenuent  et,  par  consequent,  le  debit  solide  diminue.  A mesure 
done  que  celte  diminution  s’accentue,  nous  nous  rapprochons  du  cas 
theorique  dans  lequel  nous  avons  un  lit  oil  ne  s’ecoulent  plus  un  debit 
solide  et  un  debit  liquide,  mais  un  debit  liquide  seul.  Par  consequent,  la 
comparaison  des  resultats  des  formules  avec  les  resultats  d’experiences  a 
d’autant  plus  de  valeur. 

En  ce  qui  concerne  le  travail  de  M.  de  Timonoff,  je  dois  dire  que  j’ai 
constate  avec  plaisir  les  restrictions  qu’a  faites  M.  de  Timonoff  dans  la 
derniere  seance,  en  disant  que  ses  methodes  et  ses  propositions  ne 
s’appliquent  qu’aux  rivieres  de  Russie.  Je  dois  ajouter  cependant  que  son 
memoire  paraissait  beaucoup  plus  absolu.  11  debute  en  elfet  par  un  proces 
fait  a toutes  les  methodes  suivies  jusqu’a  present.  Or,  nous  voyons  que 
par  des  methodes  diverses  on  est  arrive  a de  tres  lions  resultats.  Lorsqu’il 
s'agit  de  rivieres  de  constitutions  diverses,  un  ingenieur  est  comme  un 
medecin  appele  a traiter  un  malade  : il  doit  s’enquerir  de  toutes  les  condi- 
tions dans  lesquelles  se  trouve  son  client,  et  si  de  mauvais  resultats  ont 
ete  obtenus  en  certains  endroits  par  l’application  de  certaines  methodes, 
e’est  que  des  fautes  ont  ete  commises  dans  ces  applications.  Et  quand 
M.  de  Timonoff  vient  faire  le  proces  aux  methodes  suivies  et  qui  ont 
donne  des  resultats  que  je  considere  comme  absolument  remarquables, 
qu’il  me  permetle  de  le  dire,  je  crois  qu'il  considere  d’une  fagon  implicite 
que  ces  methodes  ont  toujours  ete  mal  appliquees. 

Quant  a moi,  je  ne  vois  aucune  methode  qui,  dans  des  cas  determines, 
ne  puisse  se  justifier.  Meme  un  travail  isole  peut  se  justifier  dans  certains 
cas;  mais  il  n’en  sera  pas  ainsi  generalement;  par  consequent,  nous 
devons  nous  defendre  beaucoup  des  generalisations. 

11  est  une  methode  sur  laquelle  M.  de  Timonoff  paraitetre  assez  d’accord 
avec  les  propositions  presentees  et  les  travaux  executes  : e’est  eelle  qui  a 
6t6  appliquee  sur  le  Rhone  par  M.  Girardon.  11  fait  cependant  encore  des 
reserves  au  sujet  de  cette  methode.  De  ces  reserves  je  ne  retiens  qu’une 
seule,  e’est  celle  de  la  depense.  Or,  la  question  de  depense  est  une 
question  qui  ne  peut  pas  etre  examinee  par  un  Congres;  elle  est  en  dehors 
de  la  science,  elle  depend  des  ressources  dont  on  dispose  et  des  resultats 
qu’on  veut  atteindre. 

Du  reste,  je  remarque  d’une  fafon  generate  qu’en  principe,  — et  a mon 
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sens  M.  de  Timonoff  le  fait  Ires  justeinent  observer,  — pour  ameliorer 
convenablement  une  riviere,  il  faut  respecter  les  indications  de  la  nature. 
Or,  la  methode  qu’il  suit  pour  ameliorer  les  rivieres  est  precisement  en 
opposition  avec  les  indications  de  la  nature. 

En  ell'et,  la  nature  a forme  dcs  barres  on  des  bancs  d’apres  la  constitu- 
tion generate  du  fleuve  ou  de  la  riviere.  Par  un  dragage  brutal  on  traverse 
ces  bancs.  Si  Eon  n’a  rien  change  aux  conditions  de  formation  des  bancs 
dans  la  riviere,  si  on  s’est  contente  de  percer  les  bancs,  il  est  a penser 
que  les  memos  conditions,  continuant  a agir  d’une  maniere  absolumenl 
conforme,  reproduiront  les  situations  anterieures  et  que,  par  consequent, 
apres  avoir  perce  les  bancs,  on  se  trouvera,  an  bout  d’un  temps  plus  ou 
moins  long,  devant  la  memo  formation. 

M.  de  Timonoff,  je  le  sais,  pense  faire  une  application  d’une  loi  ou  d’un 
principe  formule  sous  le  nom  de  « loi  de  l’appel  des  caux  ».  Mais  je  pense 
aussi  que  rien  n’est  plus  dangereux  que  les  mots  et  qu’il  faut  bien  s’en- 
tendre.  En  realite,  il  n’y  a pas  d’appel  des  eaux.  11  n’y  a pas  plus  d’appel 
des  eaux  qu’il  n’y  a d’borreur  du  vide.  L’eau  n’est  pas  appelee,  ellc 
se  pressc  et  elle  creuse  la  riviere  d’apres  des  phenomenes  tout  a fait 
differenls.  Ce  sont  des  phenomenes  de  pression,  et  c’est  parce  que  ce  sont 
des  phenomenes  de  pression  que  le  creusement  des  mouilles  se  produit 
surtout  dans  les  parlies  concaves  oil  i’eau  tend  a s’ecouler  avec  peine,  oil 
elle  rencontre  dcs  resistances,  des  perles  de  force  vivo;  en  s’echappant 
en  quelque  sorte  devant  l’obstacle,  elle  est  obligee  de  creuser.  11  se  produit 
une  action  sur  laquelle  je  ne  m’appesantis  pas  et  qui  a ete  analysee  dans 
des  memoires  anterieurs,  notamment  dans  un  memoire  que  je  considere 
comme  remarquable  et  qui  a ete  presente  au  congres  de  La  Ilaye  par 
un  compatriole  de  M.  de  Timonoff,  M.  de  Leliavsky,  sur  la  formation  du 
lit  des  fleuves. 

Dans  les  passes,  dans  les  mouilles,  le  long  des  concavites,  il  semble  a 
peu  pres  demontre  que  ces  mouilles  se  forment  surtout  par  cette  action,  par 
un  mouvement  lateral  dcs  eaux,  e’est-a-dire  que  l’eau  chemine  de  la  berge 
concave  vers  la  berge  convexe,  elle  forme  des  depots  sur  la  berge  convexe 
et  elle  revient  pure  sur  la  berge  concave.  11  y a done  un  double  effet,  ell'et 
de  creusement  et  aussi  ell'et  depuration  de  l’eau.  L’eau  qui  revient  a la 
masse  est  une  eau  limpide. 

Si  nous  nous  reporlons  maintenanl  sur  les  maigres,  sur  les  seuils,  sur 
les  bancs,  ou  nous  tranclions  une  ouverture,  un  chenal,  sans  avoir  prepare 
la  riviere  en  aucune  autre  faqon,  nous  ne  nous  trouvons  plus  dans  les 
memes  circonstances  que  dans  les  mouilles.  Ce  qui  semble  elre  un  appel 
d’ean  dans  la  concavite  pourra  ne  plus  etre  du  tout  un  appel  d’eau  dans 
l’inflexion  ou  se  rencontrera  habiluellement  le  banc,  et  cette  action  laterale 
n’existera  plus,  ce  mouvement  heligoidal  ne  se  produira  pas  ou  sera  consi- 
derablement  attenue  parce  qu’il  resullc  uniquement  du  mouvement  prece- 
dent effectue  dans  la  concavite  avant  de  gagner  le  seuil.  Nous  ne  pouvons 
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pas  compter  sur  cclte  action  d’approfondissemenl  : l’appel  des  eaux  nc  sc 
produira  pas  on  ne  se  produira  pas  d une  iagon  certaine,  tout  dependra 
des  circonstances. 

Le  systeme  ne  presente  done  pas  un  caractere  de  generalite.  Nous  ne 
pouvons  pas  compter  sur  la  pression  cn  ne  changeant  rien  au  lit  du  fleuve 
dans  la  parlie  on  aura  etc  opere  le  creusement  de  la  passe.  Je  parle  bien 
entendu  des  terrains  affouillables;  s’il  s’agissait  de  crcuser  un  banc  fixe, 
on  pourrail  faire  sauter  l’obstacle,  et  l’obslacle  ayant  cede,  l’eau  pourrait 
s’ecouler.  11  faut  done  modifier  la  situation,  et  pour  obtenir  des  pressions 
en  unendroit,  il  faut  un  obstacle  a I’ecoulemenl  des  eaux  analogue  a celui 
que  l’eau  rencontre  dans  les  courbes. 

Quel  sera  cet  obstacle?  Un  retrecisscment  sous  une  forme  quelconque. 
11  en  resultera  une  pression  plus  grande  parce  que  l’eau  perdra  une  parlie 
desa  force  vive,  et  que  ccttc  force  vivc  agira  sur  le  fond  du  lit  de  la  riviere 
et  produira  un  creusement.  Mais  si  vous  creusez  simplcment  une  ouver- 
turc,  vous  n’obtiendrez  pas  cc  resultat  ou  du  moins  vous  ne  serez  pas 
certain  de  l’obtenir. 

Vous  etes  si  peu  certain  de  l’obtenir  que  vous  proposez  voire  systeme 
comme  un  systeme  d’experience.  Apres  avoir  fait  une  passe,  si  elle  n’est 
pas  bonne,  on  en  fera  une  seconde,  au  besoin  une  troisieme;  on  recom- 
mencera. 

En  realite,  le  systeme  que  M.  de  Timonoff  sc  propose  d’employer  sur  les 
rivieres  russes  pent  elre  absolument  justifie  sur  ces  rivieres.  Pour  se  pro- 
noncer,  il  faudrait  les  connaitre  el  je  ne  les  connais  pas.  C’est  un  cas 
d’cspece.  Mais  lorsqu’il  tend  a generaliser,  je  dois  faire,  quant  a moi,  les 
reserves  les  plus  expresses.  Il  faut,  d’une  fagon  generate,  que  les  travaux 
auxquels  il  fait  allusion  soient  accompagnes  d’autres  ouvrages. 

Si  je  prendsles  conclusions  de  M.  de  Timonoff  et  que  j’ouvre  son  memoire 
a la  page  12,  mes  reserves  se  precisent. 

Voici  les  avantages  qu’il  signale  : 

« 1°  Les  exigences  de  la  navigation  sont  satisfaites  d'emblee  par  la 
creation  de  la  passe  profonde  a travers  le  seuil  et  non  pas  apres  une  longue 
periode  de  temps,  que  les  ouvrages  fixes  des  melbodes  precedentes  exi- 
geaient  pour  produire  leur  elfet.  » 

Mais  les  autres  methodes  ne  sont  pas  exclusives  des  dragages.  Personne 
ne  songc  a dire  qu’il  ne  faut  pas  faire  de  dragages.  Je  crois  qu’au  contraire, 
comme  le  disail  M.  le  President,  tout  le  monde  est  dispose  a en  faire  et  ii 
en  faire  beaucoup.  Mais  il  s’agit  de  savoir  s’il  faut  se  confier  uniquemenl 
aux  dragages  et  s’il  nc  faut  pas  les  accompagner  d’ouvrages  fixes.  Finale- 
ment,  lorsquc  vous  voulez  conserver  le  resultat  acquis,  vous  etes  oblige 
d’en  faire,  car  vous  dites,  dans  voire  memoire,  que  dans  la  suite  vous  ferez 
des  ouvrages  legers;  vous  obtiendrez  des  resultats  qui  pourront  etre  supe- 
rieurs  a ceux  que  vous  auriez  obtenus  par  un  simple  dragage,  vous  aurez 
fixe  la  riviere  aux  endroits  oil  vous  aurez  travaille;  sinon  vous  travaillerez 
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comme  I’enfant  qui  ouvre  line  tranchee  dans  lu  plage  au  bord  de  la  mer, 
tranchee  que  la  maree  suivante  vient  emporter  presque  immediatcment. 

« 2°  La  direction  dc  cctte  passe  pent  etre  modifiee  a volonle,  jusqu’a 
ee  que  l’on  ait  trouve  la  plus  profitable,  correspondant  bien  aux  exigences 
naturelles  du  fleuve  a l’endroit  donne.  Dans  les  melhodcs  precedentes,  au 
contraire,  cette  direction  etait  determinee  a priori.  » 

C’est  evident.  Mais  e’est  la  reconnaissance  qu’on  pent  commettre  des 
I'autes.  llfautaller  progressivement  dans  lesouvrages  qu’on  fait.  Lorsqu’on 
procede  par  dragages  avee  ouvrages  tixes,  on  peut  proceder  d’une 
lagon  progressive  en  reservant  1’averiir  sans  se  confier  simplement  a un 
ouvrage  qu’on  sait  dans  certains  cas  devoir  etre  presque  absolument 
detruit  a la  campagne  suivante. 

En  effet.  vous  creusez  lorsque  la  navigation  l’exige,  e’est-a-dire  vers 
l’epoquc  des  eaux  basses.  Vous  avez  peu  de  debit,  peu  de  charriage  de 
maliercs,  il  n est  pas  etonnant  que  la  passe  ne  sc  comble  pas  immediate- 
ment.  Au  contraire,  lorsque  les  eaux  de  crue  arriveront  chargees  de  sedi- 
ments, vous  aurez  d'autres  directions,  vous  aurez  ces  apports  considerables 
qui  vont  circuler  ct  qui  ne  circuleront  pas  suivant  la  trajectoire  indiquee 
par  voire  passe  artiticiellc  ct  qui  rempliront  plus  on  moins  cette  passe. 

« 5°  On  peut  obtenir  dans  la  coupure  la  profondeur  maxima  quo 
comporte  le  fleuve.  » 

Pourquoi?  Cela  exige  au  moins  unc  explication.  Jc  crois  au  contraire 
qu'en  creusant  par  dragage  on  ne  peut  obtenir  qu’une  profondeur  relative, 
et,  par  la  consideration  quo  je  viens  d’emeltrc,  vous  ne  ebangez  pas  la 
nature  du  lit,  le  mode  d’ecoulement;  vous  ne  pourrez  done  pas  creer  la 
profondeur  maxima  que  vous  pourriez  obtenir  en  faisanl  des  ouvrages 
Axes. 

« 4°  En  attirant  l’cau  il  la  coupure,  sans  augmenter  de  force  la  quantile 
qui  s’y  dirige  nalurellement  et  sans  l’y  diriger  de  force  en  volume  sura- 
bondant,  coniine  le  fait  la  methode  ordinaire,  la  methode  que  nous 
proposons  rcctitic  graduellemcnt  le  lit  lout  en  lui  donnantla  forme  la  plus 
commode  pour  la  navigation.  » 

« La  methode  rectifie  graduellemcnt  le  lit  »,  je  ne  le  vois  pas.  Provisoi- 
rement,  d’une  facon  instantanee,  sur  un  point  donne,  vous  aurez  moditie 
les  conditions,  les  conditions  en  etiage  surtout.  Jc  ne  vois  pas  que  vous 
ayez  moditie  les  conditions  d’ecoulement  des  autres  parlies  du  lit.  Et  si 
vous  dites  en  outre  que  vous  lui  donnez  « la  forme  la  plus  commode  pour 
les  besoins  de  la  navigation  »,  je  ne  Ic  vois  pas  non  plus.  La  forme  la 
plus  commode  sera  line  forme  stable,  absolument  proportionnee,  tixe,  et 
non  pas  cette  forme  transitoirc  qui  peut  sc  combler  el  qui  se  comble  eu 
diet. 

« 5°  Tons  les  ouvrages  fails  dans  le  but  de  fixer  les  resultats  de  la  regu- 
larisation  par  le  dragage  correspondent  reellcmcnt  au  regime  le  plus  favo- 
rable a la  navigation.  » 


PROCES-VERBAUX  BES  SEANCES  DES  SECTIONS. 


IRS 

Evidemment  les  memos  reserves  doivent  elre  repetees.  Pourquoi  les 
murages  fails  dans  le  but  dc  fixer  les  resullals  de  la  regularisation  par  le 
dragage  correspondent-ils  reellement  an  regime  le  plus  favorable  a la 
navigation?  Vous  avez  fait  line  passe,  j’admels  que  vous  l’ayez  laitc  dans 
de  bonnes  conditions;  vous  l’avez  fixee,  j’admets  que  vous  l’ayez  fixee 
dans  de  bonnes  conditions.  Mais  i’aurez-vous  fixee  dans  dc  meilleures 
conditions  qu’en  faisant  tout  de  suite  les  ouvrages  fixes?  Je  ne  le  vois  pas. 
Et  comme  vous  ne  fixez  pas  les  resullals  que  vous  aurez  obtenus  par  un 
simple  dragage  sans  concours  d’ouvrages  fixes,  vous  pourrez  obtenir  un 
chenal  de  profondeur  insuffisante,  alors  que,  si  vous  aviez  draguc  et  fixe 
immediatement,  vous  pourriez  obtenir  un  chenal  suffisant  pour  la  navi- 
gation. 

Je  crois  done,  je  le  repete,  qu'il  faut  faire  des  reserves  expresses  et  que, 
dans  bien  des  cas,  ce  n’est  pas  votre  formule  qu’il  faut  adopter,  mais  la 
formule  inverse  et  dire  que  e’est  lorsqu’on  fixera  immediatement  qu’on 
pourra  obtenir  les  resultats  les  plus  avanlageux,  si  Ton  fait  un  travail 
bien  concu.  Et  dans  toules  les  hypotheses,  il  faut  supposer  que  la  methode 
est  bien  appliquee,  par  des  gens  competents,  el  habilement  congue.  Lors- 
qu’on  compare  differents  systemes,  il  faut  supposer  que  tons  sont  egalement 
bien  appliques. 

Voila  quelqucs  considerations  sur  lesquelles  je  voulais  appeler  l’atten- 
tion  de  la  section. 

Jo  le  repete,  je  n’entends  nullement  critiquer  l’applicalion  qui  peutetre 
faite  de  ce  systeme  aux  ileuves  de  Itussie.  Il  est  possible  que  dans  ce  casce 
soit  tres  rationnel,  mais  gardons-nous  de  generalise!1. 

D’ailleurs  le  systeme  a etc  applique  sur  le  Mississipi  notamment  par 
M.  Ockerson.  Mais  M.  Ockerson  qui  l’a  analyse  dans  son  memoire  nous  dit 
expressement  qu’il  a ete  applique  sur  le  Mississipi  d’une  fagon  accessoire, 
la  on  Eon  ne  pourrait  faire  des  travaux  fixes  immediatement,  notamment 
pour  des  raisons  de  depense.  On  est  dans  des  conditions  extraordinaires, 
on  va  au  plus  presse  : comme  on  ne  pent  pas  amcliorer  les  travaux  d’une 
fagon  definitive  et  stable,  on. recourt  a la  force,  on  force  le  passage,  on 
passe  a travers  la  barrc,ct  puis  eeladure  ce  que  cela  dure; et  quand  e’est 
comble,  l’annee  suivanle.on  recommence,  et  on  recommence  tant  qne  cela 
est  necessaire,  tant  qu’on  n’a  pas  fait  une  regularisation  absolue.  Mais  ce 
n’est  pas  un  systeme  definitif. 

M.  Boule.  — C’est  ce  que  propose  M.  dc  Timonoff. 

M.  Vandeuvin.  — II  ne  fait  pas  cela,  il  erige  un  systeme,  tandis  qu’au 
Mississipi  c’esl  une  solution  d’attente.  On  a toujours  procede  autrement 
au  Mississipi  : c’esl  pour  une  raison  de  depense  que  dans  certains  cas  on 
a employe  ce  systeme.  Je  crois  que  la  methode  est  plutot  un  expedient 
qu’un  systeme.  (Tres  bien!  sur  divers  bancs.) 

M.  de  Timonoff.  — M.  Vandervin  a appcle  ('attention  de  l’assemblee  sur 
le  danger  des  generalisations  et  tout  ce  qu’il  a dit  n’etait  en  somme  que 
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le  resultat  d’unc  generalisation.  II  a,  inalgre  mes  expresses  reserves,  gene- 
ralise d’abord la  methode  que  je  proposed  lui  a fait  ensnite  des objections 
plus  generates  encore. 

II  a dit,  entre  autres.  que  j'ai  fait  le  proces  a loutes  les  metbodes  suivies 
jusqu’a  present.  11  a oublie  de  dire  que  ce  proces  a etc  fait  en  1894  au 
Congres  de  la  Ilayc  sous  la  direction  dc  M.  Girardon,  et  que  le  Congres  a 
alors  admis  a l’unanimite  les  conclusions  auxquelles  j’aboutis  dans  mon 
rapport,  en  ce  qui  concerne  les  metbodes  precedentes.  II  y a done  la  line 
observation  qui  tombe  d’elle-meme,  etant  donne  qu’un  Congres  Interna- 
tional de  Navigation  a dejii  emis  line  conclusion  qui  n’aurait  probablement 
pas  etc  changee  si  merae  M.  Yandervin  avait,  a cette  epoque,  presente  ses 
objections. 

M.  Yandervin  observe  encore  que,  pour  obtenir  dans  un  fleuve  un  resultat 
de  creusement  serieux,  il  faut  operer  par  retrecissement  pour  creer  une 
pression.  Je  lui  demande  de  repondre  a 1’objection  suivante.  Les  scuils  qui 
se  produisent  tout  le  long  du  cours  d’un  fleuve  atteignent  le  maximum 
de  leur  puissance  a rembouebure.  II  y a la  une  barre  immense,  analogue 
a celles  qui  se  produisent  a l’interieur,  un  apport  de  sable  qui  se  depose 
constamment;  la  seule  difference  est  dans  la  quantite.  La  barre  de  rem- 
bouebure est  beaucoup  plus  puissante.  Or,  la  seule  methode  par  laquelle 
on  soit  arrive  dernierement  a ameliorer  les  entrees  de  plusieurs  fleuves, 
ainsi  que  les  entrees  des  ports  en  plages  de  sable,  consiste  a creuser  un 
chenal  par  dragage  direct  sans  aucune  pression. 

II  y a la  une  obligation  toute  naturelle.  On  ne  pourrait  pas  toujours 
creer  une  pression  suffisante  a l’entree  d'un  port,  dans  le  delta  d un  fleuve, 
pour  produirc  cet  eflet  de  creusement  considerable.  Ce  scrait  souvent 
impossible,  le  creusement  ne  se  produirait  pas.  Cependant  on  obtient  un 
resultat  ties  remarquable,  assez  stable,  plus  considerable  que  celui  qui 
est  necessaire  a rinterieur  du  pays  parce  qu’il  s’agit  de  navigation  mari- 
time, et  on  obtient  ce  resultat  au  moyen  dc  dragages.  Les  exemples  sont 
tres  nombreux,  il  est  inutile  dc  les  citer. 

Je  vois  la  une  objection  tres  serieuse  aux  affirmations  de  M.  Yandervin  : 
a I’endroit  ou  le  fleuve  n’a  pas  de  pente,  oil  Con  ne  peut  pas  exercer  une 
pression  artificielle  importante,  on  obtient  les  mcilleurs  resullats  par  la 
methode  des  dragages.  Je  ne  vois  pas  pourquoi  on  ne  pourrait  pas  trans- 
porter celte  methode  dans  l'inlerieur,  la  ou  les  resultais  sont  plus  faciles 
a atteindre. 

M.  Vandervin  a ensuite  fait  observer  que  la  loi  de  l’appel  des  eaux  n’est 
pas  une  loi,  mais  un  jeu  de  mots.  Devant  les  professeurs  eminents  qui 
sont  ici,  notainmcnt  M.  Clamant,  jene  me  croispas  autorise  a entreprendre 
une  demonstration.  Je  pense  seulement  que  cette  loi  existe  etqu’il  s’agit  de 
bien  la  comprendre  et  de  bicn  I’appliquer. 

En  definitive,  les  objections  deM.  Yandervin  sont  plulot,  a mon  sens,  des 
generalisations,  alors  qu’il  a precisement  appele  l’attention  de  l’assemblee 
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sur  le  danger  des  generalisations.  Dans  inon  rapport,  j’ai  commence  par 
faire  des  restrictions.  Si  M.  Vandervin  s’etait  tenu  dans  les  limites  du 
problcme  tel  que  je  l’ai  pose,  peut-etre  aurions-nous  pu  nous  metlre  plus 
facilement  d’accord?  ( Tres  lien  !) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  l'inspecteur  general  Fontaine. 

M.  Fontaine.  — M.  Vandervin  disait  tout  a Flieurc  qu’il  fauts’entendre. 
Nous  ne  marchons  pas  a l’entente,  parce  qu’il  ne  s’agit  pas  des  memes 
choses  et  que  nous  ne  parlons  pas  des  memes  fleuves.  Les  tleuves  deRussie 
sont  des  lleuves  geants.  Et  quand  on  vient  parler  d’ouvrages  fixes,  je  ne 
vois  pas  quels  sont  ccux  qu’on  pourrait  faire  sur  la  Volga,  pour  le 
moment  du  moins,  car  plus  tard  je  ne  dis  pas  que  ce  soit  toujours  la 
meme  situation.  11  y a jusqu’a  20  metres  de  hauteur  des  crues,  40  kilo- 
metres dc  largeur,  un  debit  formidable.  Le  bassin  versant  est  plus  grand 
que  toule  la  France.  Nous  ignorons  la  theorie  pour  ces  tleuves,  et  M.  de 
Timonoff  est  dans  le  vrai  cn  disant  qu’il  faut  tatonner,  donner  a la  nature 
son  chenal  si  on  pent  Faider,  ensuilc  tixer  tout  cela. 

Je  crois  done  qu’on  fait  line  confusion  et  que  nous  ne  pouvons  ainsi 
passer  des  lleuves  de  Russie  aux  lleuves  dc  Belgique  et  de  France  qui  sont 
des  ruisseaux  a cote  des  premiers.  Dans  les  conclusions  on  pourrait  eta- 
blir  une  difference  entre  les  deux  natures  de  fleuves  et  mcltre  a part  les 
lleuves  immenses  pour  lcsqucls  la  theorie  manque  et  auxquels  je  ne  vois 
pas  de  formule  ii  appliquer. 

Mais  je  trouve,  comme  je  l'ai  dit,  que  les  idecs  de  M.  de  Timonoff  sont 
vraies  pour  ces  tleuves  enormes. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  l'inspecteur  general  Boule. 

M.  Boule.  — Je  demande  a repondre  un  mot  ii  M.  Vandervin  qui  nous  a 
dit  que  nous  sommes  dans  une  section  technique  et  que  nous  ne  devons 
pas  trop  nous  preoccuper  des  questions  de  depenscs.  Cependant,  a cole  de 
noire  president  technique,  nous  avons  un  president  de  chambrc  de 
commerce,  et  nous  ne  pouvons  pas  laisser  de  cote  les  questions  econo- 
miques. 

Supposons  que  sur  une  riviere  on  depensc  40  millions  et  que  le  trafic 
n’augmcnte  pas.  Sur  une  autre  on  a depensc  100  millions  el  letratic  a dou- 
ble, le  prix  du  fret  a diminue  de  moitie.  Je  crois  qu’il  valait,  des  lors, 
mieux  depenser  100  millions  quo  40.  Mais  on  ne  lc  pent  pas  toujours. 

M.  de  Timonoff  commence  par  nous  dire  : La  Volga  a une  ctenduc  telle 
qu’il  ne  faut  pas  songer  a lui  appliquer  des  procedes  de  canalisation; 
m&rne  un  canal  lateral  serait  trop  long  el  trop  coulcux;  les  travaux  de 
regularisalion  cou  tent  habituellement  moins  cher,  mais  sur  la  Volga  vous 
arriverez  a des  depenses  enormes,  el  il  est  impossible  de  prevoir  cequ’elles 
produiront. 

II  y a toujours  eu  ct  il  y a actucllement  sur  la  Volga  une  navigation 
d’une  importance  considerable.  11  faut  pourtant  faire  quclque  chose  pour 
die,  el  il  y a beaucoup  ii  faire.  La  Volga  a un  caractere  particulicr  : la 
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navigation  ne  s’y  fait  que  pendant  quatre  a cinq  mois;  si  je  me  trorape, 
M de  Timonoff  me  rectificra.  A l’automne,  la  gelee  arrive,  on  navigue  en 
traineau,  si  jc  puis  dire.  Cela  dure  quatre  on  cinq  niois,  puis  vient  la 
la  debacle,  il  faut  la  laisser  passer;  ensuitc  vient  la  erne  qui  est  enorme, 
10  metres  an  rnoins.  Comine  le  lit  du  lleuve  a alors  unc  vinglaine  dc  kilo- 
metres, il  serait  difficile  d’y  Irouvcr  un  chenal  et  de  s’y  diriger;  il  faut 
done  altendrc  que  la  crue  soil  passce;  on  ne  pent  conimcncer  a navi- 
guer  que  lorsque  l’eau  commence  a baisser,  el  elle  baisse  indefiniment 
jusqu’a  la  fin  de  septembre  ou  au  commencement  d’oetobre,  epoque  a 
laquelle  les  glaccs  reviennent. 

Vers  le  mois  d’aout,  le  tirant  d’eau  est  ties  faible.  J’ai  navigue  pendant 
deux  ou  trois  jours  sur  la  Volga  sur  de  grands  bateaux  a vapeur  qui 
avaient  5 pieds  anglais  de  tirant  d’eau;  on  s’engravait  line  ou  deux 
fois  par  jour,  ce  qui  n’est  pas  enorme  sans  doute;  mais  enfin  il  y a des 
passages  de  loin  cn  loin  qui  menaeent  de  tout  arreler  ct  qui,  quinze  jours 
plus  tard,  arretent  tout. 

Les  travaux  fixes  seraient  ruineux,  il  ne  faut  pas  y songcr.  M.  de  Timo- 
nolf  remarque  avec  raison  que  les  dragages  appliques  sur  la  Volga  facili- 
Icnt  la  navigation.  Le  sol  de  la  Volga  est  excessivement  fin  et  peut  etre  drague 
facilement;  on  se  serl  de  dragues  puissantes  qui  cnlevent  en  peude  temps 
un  volume  de  sable  considerable.  Grace  ii  dc  tres  fortes  dragues  suceuses, 
on  pourra  ainsi  prolonger  la  navigation  jusqu’au  moment  ou  elle  est 
arretec  par  la  gelee;  e'est  doubler  l’elenduc  du  temps  pendant  lequel  elle 
existe,  e'est  tres  considerable! 

La  depense  ne  sera  pas  enorme  au  prix  oil  sont  aujourd’hui  les  dragages. 

M.  Yandervin  (lira  : « Maisc’cst  un  travail  provisoire;  il  y a bcaucoup  de 
chances  pour  que  I’annee  suivanle  vous  no  relrouviez  pas  votie  clicnal.  » 
C'est  possible.  Il  est  possible  que  l’annee  suivante  le  chenal  se  relrouvc  it 
bOO  metres,  il  faudra  recommencer.  Combien  cela  coutera-t-il?  Ce  sont 
des  travaux  d'entretien  qui  ne  couteront  pas  plus  cher  que  s’il  s’agissail 
d’enlrelenir  des  ouvrages  fixes  que  vous  auriez  fails  au  prix  de  centaines 
de  millions. 

Je  crois  done  que  les  idees  de  M.  de  Tiinonoll  sont  parfaitement  justes 
en  ce  qui  concerne  la  Volga.  Mais  naturellement  il  ne  faudrait  pas  gene- 
raliser  el  appliquer  ccs  idees  aux  rivieres  dc  Belgique.  ( Tres  him!) 

M.  Vandervix.  — Jc  crois  que  nous  somincs  assez  bien  d accord.  II  m’a 
scmble  lire  dans  le  memoire  de  M.  dc  TiinonotV  qu’il  critiquait  tout  ceijui 
a etc  fait  jusqu'ici;  or,  ce  n’est  pas  sur  la  Volga  que  ces  melliodcs  ontele 
employees,  e’est  preeisement  sur  d’aulres  rivieres. 

Je  fais  loulcs  ines  reserves  quant  a la  Volga,  et  je  dis  preeisement  : Ne 
gcneralisons  pas.  Le  sysleme  peut  dre  rationnel  sur  la  Volga;  il  est 
rationnel  ii  litre  d expedient  sur  le  Mississijfi  dans  certains  cas. 

Quant  ii  la  question  de  depense,  certainement  elle  inlervient ; mais  je 
dis  que,  lorsqu  on  compare  deux  metbodes  au  point  de  vuc  des  diets  ii 
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obtenir,  il  faut  faire  abstraction  momentanement  do  la  depense.  On  saura 
ce  qu’on  pent  obtenir  dans  un  cas  cl  ce  qu’on  pent  obtenir  dans  lautre, 
el  si  on  croit  pouvoir  depenser  assez  pour  obtenir  le  maximum  d’elfets,  on 
emploiera  la  meilleure  methode,  fut-elle  plus  couteuse. 

M.  de  Timonoff  a parle  des  estuaires.  Nous  n’entrerons  pas  dans  cette 
question.  Le  regime  des  esluaires  est  bien  different  du  regime  des  rivieres 
dont  nous  avons  parle  jusqu’ici. 

M.  le  President.  — C’csl  toujours  de  l’eau  et  du  sable. 

M.  Yandervin.  — Oui,  mais  la  mer  c’est  egalement  de  l’eau  et  du  sable, 
el  cependant  quand  nous  parlons  de  l’amelioration  des  rivieres  nous  ne 
parlons  pas  des  alterrages  des  ports.  11  y a la  deux  regimes  tres  differents 
que  nous  ne  pouvons  pas  comparer  en  ce  moment. 

M.  Flamant.  — M.  de  Timonoff  a prononce  mon  nom,  et  M.  Yandervin  a 
fait  dans  une  certaine  mesure  le  proces  de  la  theorie  an  sujet  de  la  ques- 
tion qui  nous  occupe.  Je  prends  la  parole  pour  dire  qu’a  mon  point  de  vue 
la  theorie  n'existe  pas  en  cette  matiere.  II  n’y  a pas  de  theorie  de  ces 
lleuves,  de  ces  grandes  rivieres. 

M.  le  President.  — II  n’y  a que  de  l’empirisme. 

M.  Flamant.  — Tout  ce  qu’on  peut  faire,  c’est  de  Fempirisme.  On  peut 
rapprocher  des  observations,  tirer  des  lois  plus  ou  moins  vraisemblables 
de  ces  rapprochements;  ces  lois  s’appliqueront  peut  etre  d’un  cas  parti- 
culier  a un  autre  cas  a peu  pres  semblable;  mais  de  theorie  il  n’y  on  a 
pas. 

On  parle  quelquefois  d’appliquer  les  formules  du  mouvement  uniforme 
que  toulle  monde  connait,  cedes  de  Darcy  et  autres  hydrauliciens,  aces 
grands  lleuves.  11  n’y  a rien  de  moins  applicable  a ces  lleuves  que  ces 
formules,  comme  toutes  cedes  que  nous  avons  presentes  a l’esprit  : la 
vitesse  depend  de  la  penle,  est  fonction  de  la  pente,  augmente  ou  diminue 
avec  la  pente. 

Prenez  une  riviere  ordinaire,  la  riviere  classique,  par  elages,  par  esca- 
liers,  une  riviere  qui  a un  etiage  et  est  composee  de  parties  plus  ou  moins 
horizontales  ou  sc  rapprochant  de  Fhorizontale,  avec  des  pentes  sur  les 
rapides  qui  se  succedent  a certaines  distances.  La  vitesse  est  plus  grande 
dans  les  rapides  et  presque  nude  dans  les  parties  qui  sc  rapprochenl  de 
Fhorizontale,  dans  les  mouillcs.  Que  le  debit  augmente  un  peu,  la  penle 
va  augmenter  dans  les  mouilles,  diminuer  dans  les  rapides,  la  vitesse  va 
s’uniformiser,  elle  variera  en  sens  inverse  de  la  pente;  dans  les  parties  ou 
la  pente  augmentera,  la  vitesse  diminuera  ou  inversement.  Quo  deviennent 
les  formules  de  l’hydraulique?  11  n’y  en  a plus  ! 

De  memo  pour  l’entrainement  des  matieres,  nous  ne  savons  rien  du 
tout  au  point  de  vue  de  la  theorie.  Yous  avez  tons  vu  des  cours  d’eau 
couler  sur  du  sable,  j’entends  du  sable  tres  mobile.  11  s’etablit  un 
regime  d’equilibre  sous  une  certaine  vitesse,  et  yous  avez  une  forme  de 
sable  parfaitement  reguliere.  Augmenlez  la  vitesse,  vous  allez  voir  se 
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former  des  rides,  la  pen le  va  diminuer,  le  talus  va  aller  en  remontant  et 
se  couper  suivant  une  forme  en  escalicr.  Aussitot  que  la  vilesse  depasse 
la  limite  d’equilibre,  le  phenomene  se  produit.  II  se  produit  quelque  chose 
d’analogue  dans  les  rivieres,  et  c’est  ce  qui  explique  la  forme  en  escalier 
de  ces  rivieres  a fond  mobile. 

Voila  ce  que  je  voulais  dire  pour  laver  la  theorie  des  critiques  dc 
M.  Vandervin. 

En  ce  qui  concerne  la  loi  de  l’appel  des  eaux,  je  crois,  moi  aussi,  qu’il 
v a la  une  sorte  d’illusion.  on  lout  au  moins  on  ne  so i t pas  exactemenl  ce 
que  signifie  la  loi  de  l’appel  des  eaux.  Vous  crcusez  une  fosse  dans  une 
riviere,  l’eau  tend  a s’y  precipiter.  De  deux  choses  l’une  : ou  la  fosse  est 
petite  et  elle  disparailra  sans  rien  changer  au  regime,  ou  clle  est  assez 
grande  pour  provoquer  une  chute  des  eaux  dans  cet  cspacc  creuse.  Sous 
l’influence  de  1’augmentalion  de  vitesse,  de  l’augmentation  du  rayon 
moyen,  la  vilesse  va  augmenter,  il  pourra  se  produire  un  certain  appel 
des  eaux,  une  certaine  augmentation  de  vitesse  en  amont  de  celle  fosse 
que  vous  aurez  creusee.  Mais  ce  sont  des  questions  d’espece.  On  ne  pent 
pas  generalise!1  el  dire  : toutes  les  fois  qu’on  creusera  une  fosse,  on  atlirera 
necessairement  l’eau  dans  cctte  direction. 

Je  partage  absolument  l’avis  de  M.  Vandervin  en  ce  qui  concerne  les 
conditions  du  creusement  du  lit  des  fleuves.  Les  lils  des  fleuves  a fond 
affouillable,  a fond  mobile,  tendent  a se  creuser,  surtout  a cote  des 
obstacles,  l'lacez  au  milieu  d’un  lit  affouillable  une  pile  de  pont,  en 
amont  de  cette  pile  dc  pont  il  se  produira  des  alfouillements.  Mettez  un 
simple  galet  au  milieu  du  lit,  il  sc  produira  des  remous  qui  ameneront  un 
aflouillement. 

Par  consequent,  une  des  principals  causes  — ce  n’esl  pas  la  scule  — 
de  Eaugmentation  de  profondeur,  e’est  la  presence  d’ohstacles  solides. 

Tout  cela  ce  sont  des  fails,  plus  ou  moins  vrais,  plus  ou  moins  sujets  a 
varier,  suivant  le  degre  de  mobilite  des  matieres  qui  constituent  le  fond, 
suivant  une  foule  dc  circonstances  differenles. 

Je  crois  done  qu’il  est  difficile  que  la  theorie  puisse  donner  des  indica- 
tions bien  precises  dans  Petal  actuel.  Ce  qui  est  a desirer,  — et  c’est  ce 
que  demandent  M.  Vandervin  cl  M.  de  Timonofl’,  — c’est  qu’on  reunisse  le 
plus  grand  nombre  possible  d’obscrvations  sur  Ions  ces  faits  pour  per- 
mettre  aux  hydrauliciens  d’en  exfraire  quelques  lois  qui  puissent  etre 
un  guide  pour  les  autres  circonstances  analogues.  ( Tres  bien!) 

M.  le  President.  — Je  ferai  observer  que  la  communication,  d’un  bant 
inferel,  de  M.  \andervin,  traite  en  realite  deux  questions  : la  premiere  se 
rapporte  a l’ensemble  de  la  premiere  question  dont  nous  nous  sommes 
occupes.  La  seconde  partic  de  sa  communication  sc  rapporte  specialement 
a la  communication  de  M.  de  Timonofl'. 

bn  ce  moment  nous  discutons  la  communication  dc  M.  de  Timonofl 
dont  plusieurs  orateurs  viennent  de  parler. 
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La  parole  esl  a M.  Perilliat. 

M.  Pehilliat.  — Les  conditions  du  Mississipi  ont  etc  etudiees  a fond 
par  la  Commission  dn  Mississipi.  Les  lois  de  l’hydranlique  dcs  fleuves 
dc  l’Enrope  doivenl  el  re  appliquees  d’unc  fagon  diflerentc  a cause  de  la 
grandeur  du  Heuvc  considere.  La  Commission  du  Mississipi,  apres 
avoir  eludie  a fond  la  question,  cst  arrivee  a cette  conclusion  que  la 
melhode  employee  pour  les  fleuves  d'Europe  est  parfaitement  logique,  el 
el le  a essave  d’appliquer  cette  methode  et  ces  lois  au  Mississipi.  Mais  elle 
s’est  trouvee  en  face  d’un  probleme  tellemcnl  vastc  et  tellement  peu  en 
rapport  avec  celui  auquel  on  a a fairc  face  en  Europe,  qu'apres  quatre  on 
cinq  ans  d’applicalion  elle  a du  reconnailrc  qu'il  faudrail  un  siecle  et  de.s 
sommes  fabuleuses  pour  traitor  le  grand  Mississipi  d’apres  les  memes 
principes  et  que  pendant  ce  temps  il  y avait  un  commerce  de  plusieurs 
millions  de  tonnes  qui  devait  etre  protege  et  favorise  immediatement. 
Elle  a done  du  adopter  des  expedients  qui  fussent  dans  la  mesure  de  ses 
moyens  el  qui  pussent  permeltre  au  commerce  de  la  vallee  du  Mississipi 
d’aller  vers  la  mcr.  Depuis,  quatre  on  cinq  deces  expedients  ont  parfaile- 
menl  reussi  sans  necessiter  des  sommes  disproporlionnees  aux  moyens 
dont  on  dispose. 

Par  consequent,  bicn  que  ces  expedients  nc  prouvent  rien  quant  aux 
principes  appliques  auparavant,  ils  ont  permis  d’obtenir  dcs  resultals 
avec  les  moyens  dont  disposait  le  gouvernement  des  Etats-Unis.  ( Applau - 
(lissements.) 

M.  le  President.  — II  me  semble  que  la  discussion  pent  etre  resumee. 

Je  viens  d’entendre  prononcer  le  mot  expedient.  II  me  semble  qu'un 
moyen  qui  donne  le  resultat  et  qui  pent  scul  le  donner  ne  doit  pas  elre 
qualifie  d'expedient.  Nous  n’avons  pas  a donner  satisfaction  a des  theories, 
mais  a obtenir  dcs  resultals.  Le  moyen  que  nous  employons,  s’il  donne  les 
resullats  que  nous  cherchons,  n’est  pas  un  expedient;  e’est  le  veritable 
moyen.  Peu  imporle  que,  pour  des  fleuves  d’unc  autre  nature,  plus 
restreinls,  d’autres  moyens  soient  preferables.  Dans  chaque  circonstancc 
il  faut  fairc  cc  qu’il  fauf. 

11  semble  qu’au  fond  nous  sommes  tons  d’accord,  commc  il  arrive 
toujours  entre  gens  egalement  capables  et  sincercs;  il  n’y  a que  dcs 
malenlendus.  M.  de  Timonoff  n’a  cerlainement  pas  voulu  dire  qu’il  nc 
fallait  plus  faire  de  travaux  de  regularisation  par  endigueinenls,  defenses 
de  lives  ou  epis.  Cependant  il  a peut-etre  voulu  dire  unc  chose  qui  cst 
Ires  vraic,  e’est  qu’a  mesure  que  les  dimensions  augmentent,  on  pent  se 
tromper,  etque  les  consequences  d’erreurs  sont  d’autanl  plus  graves  qu’on 
opere  sur  de  plus  grandes  dimensions.  On  nous  dil,  par  cxetnple,  et  e’est 
vrai  sous  bien  des  faces,  qu’il  est  difficile,  dangcreux  de  faire  des  regula- 
risations  particlles,  qu’il  faut  operer  sur  dc  grandes  longueurs,  Mais  si 
vous  avez  des  fleuves  Ires  longs  et  Iris  larges,  comment  voulez-vous  y 
arriver?  Cela  devient  en  verile  une  impossibilile. 
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Tar  consequent  l’usage  ties  dragages,  rendu  pratique  aujourd’liui  grace 
au\  progres  de  la  mecanique,  devient  non  pas  un  expedient,  mais  le 
moyen  adequat  a la  situation.  L’applicalion  de  ce  moyen  pent  presenter 
ties  diflicultcs,  comme  cclle  tie  tons  les  moyens. 

11  y a la  question  tie  1’appel  ties  eaux.  II  cst  clair  quc,  lorsqu’on  a fait 
un  passage  aux  eaux,  dies  ont  une  tendance  a 1’emprunter,  puisqu’elles 
passent  plus  facileinent  la  qu’ailleurs.  Mais  il  peut  y avoir  d’autres  raisons 
qui  portent  les  eaux  vers  une  autre  direction  et  qui  dirigent  les  maliercs 
sur  ce  que  vous  avcz  fait.  Cela  depend  d une  part  de  la  profondeur  tie  la 
fosse  que  vous  avez  faite,  et  ensuile  de  la  position  quc  vous  lui  avez  donnee. 
C’est  pourquoi  quand  on  vent  user  de  ce  moyen,  la  determination  tie  la 
direction  et  tie  la  position  de  celle  fosse  est  une  operation  particulierement 
delicate  qui  cxigc  des  eludes  prealables.  Et  c’est  pourquoi  M.  de  Timonoff  a 
dit  tres  justement  qti’il  fallait  proceder  d’abord  a une  etude  liydrogra- 
phique  atin  de  pouvoir  determiner  le  cours  des  eaux  et  decider  ce  qu’il  y 
de  mieux  a faire.  Si  on  se  trompe  sur  cetle  direction,  il  est  certain  qu’on 
peut  plus  facilement  y revenir  que  si  on  se  trompe  dans  l’etablissement 
d’ouvrages  fixes. 

11  me  semble  que  sur  des  fleuves  comme  la  Volga,  non  parce  qu'ils  sont 
cusses  mais  parce  qu'ils  sont  grands,  la  methode  devient  en  quelque  sorte 
la  seulc  possible.  Elle  prescnle  ties  difficultes  d’applicalion;  mais  ces 
difficultes,  les  etudes  tics  ingenieurs  et  les  progres  tie  la  science  les  vain- 
cront  dans  une  certaine  mesurc. 

J’ajoutepour  mon  compte  qu’il  me  semble  que,  meme  pour  ties  tleuves 
moins  immenses  que  la  Volga,  1’emploi  des  dragages,  grace  a l’economie 
qu'ils  procurent  acluellemcnt,  pourrait  ctre  generalise  un  peu  plus.  Il  est 
aujourd’hui  tout  a fait  generalise  dans  les  eaux  maritimes,  dont  je  parle 
de  preference  parce  que  je  suis  un  liommc  d’eau  salee;  on  est  arrive,  dans 
les  eaux  maritimes,  a draguer  beaucoup.  Dans  certains  cas,  on  drague 
parce  qu'on  ne  peut  pas  faire  autrement;  meltons  que  ce  soit  le  cas  tie 
la  Volga:  dans  d’autres  cas,  on  drague  parce  qu’en  somme  on  obtient  les 
resultals  plus  rapidement.  Cela  ne  vent  pas  dire  qu’on  ne  puisse  pas  aider, 
appuyer  l’actiondes  dragages  par  des  ouvrages.  Dans  les  parties  maritimes 
des  tleuves,  non  pas  parce  qu  il  y a deux  courants,  — ce  n’est  pas  du 
moins  a mon  avis  pour  cetle  raison,  — mais  simplement  parce  que  c’est 
plus  grand,  dans  les  parties  maritimes  des  tleuves,  les  dragages  jouent  un 
role  tres  important.  Et  je  pense,  sans  vouloir  dire  en  aucune  maniere  qu’il 
ne  faille  faire  quc  cela,  — ce  qui  ne  scrait  pas  vrai,  — je  pense  que  1’usage 
des  dragages,  mfime  dans  les  parties  non  maritimes,  pourrait,  en  raison 
ties  progres  de  la  mecanique,  etre  plus  etendu  qu’il  ne  l’est  aujourd’hui. 
.le  partage  les  idees  de  M.  tie  Timonoff,  tout  en  ajoutant  que,  en  fait,  la 
forme  qu’il  a donnee  a ses  conclusions  est  un  peu  plus  generale  qu’il  ne 
I’a  voulu  lui-meme  tres  probablement. 

M.  de  Timonoff.  — J’ai  fait  mes  reserves. 
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M.  le  President.  — II  y ea  aurait  peut-elre  un  pen  plus  a faire. 

J’ai  regu  une  communication  ecrite  de  M.  Vautliicr.  Jc  vous  demande, 
messieurs,  la  permission  de  vous  en  donner  lecture.  Kile  a le  plus  grand 
interet,  et  la  personnalile  de  I’ingenieur  qui  Ka  ecrite  merite  qu’on 
y apporte  la  plus  grande  attention.  (Assent intent.) 

« Nous  voudrions  contribuer,  par  quelques  breves  observations,  a la 
discussion  du  tres  interessant  rapport  do  M.  Antoine  Robert  sur  la 
premiere  question  du  programme  : « Influence  des  travaux  de  regularisation 
sur  le  regime  des  rivieres.  » 

« I.  — Nous  adherons  pleinement  a ce  que  dit  ic  rapporteur,  dans  son 
preambule,  de  l’impossibilite  de  poser,  en  la  matiere,  des  regies  generates 
applicables  a tous  les  cas.  Cela  ne  tient  pas  seulement  a une  certaine 
insuffisance,  incontestable,  denos  connaissances  hydrauliques,  mais  aussi 
et  surtouta  la  multiplicity  des  circonstances  contingentes  qui  caracterisent 
et  diversifient  chaque  cours  d’eau,  en  font  un  etre  a part  et  lui  donnent 
un  temperament  special.  11  n’y  a pas  de  maladies,  — disait  un  eminent 
medecin,  — il  y a des  malades.  II  en  sera  toujours  de  memeen  bydraulique 
des  rivieres.  Le  progres  des  connaissances  scientitiques  y sera  d’un  puis- 
sant secours;  la  therapeutique  des  cours  d’eau  ne  cessera  jamais  d’etre 
une  question  d’art,  oil  le  coefficient  personnel  de  l’ingdnieur  jouera  un 
role  preponderant. 

« II.  — M.  Robert  cherche,  pour  les  cours  d’eau,  une  definition  du  mot 
regime.  Cette  expression  ne  devrait-elle  pas  s’entendre  de  l'ensemble 
des  circonstances  qui  alfectent  l’ecoulement,  taut  superticiel  que  sou- 
terrain,  des  eaux  pluviales  regues  par  le  bassin  orographique  que  le 
cours  d’eau  a pour  fonction  naturelle  de  drainer?  Si  cela  elait  admis,  le 
regime  ne  comprendrait  pas  seulement  ce  qui  se  passe,  a l’air  libre,  dans 
les  thalwegs,  par  les  divers  etats  du  volume  d’eau  debite,  mais,  correlati- 
vement,  l’influence  qu’exerce  ce  qui  se  passe  dans  les  thalwegs  sur  les 
eaux  souterraines  qui  y affluent  ou  s’en  echappent.  Quoique  la  definition 
proposee  ne  soil  pas  systematiquement  adoptee,  il  est  a remarquer  que  la 
force  des  choses  oblige,  en  general,  a tenir  compte  non  seulement  des 
ecoulements  visibles,  mais  de  ceux  que  la  constitution  geologique  des 
bassins  dissimule  dans  le  sol. 

« III.  — I ^es  travaux  de  regularisation  d’une  riviere  peuvent  s’etendre  a 
la  tolalitedu  lit  occupe  par  les  plus  hauteseaux  ou  se  rapporter  seulement 
a nne  partie  de  ce  lit.  Dans  le  passe,  e’est  surtoul  contre  l’expansion  des 
eaux  debordees  qu’on  voulait  sedefendre;  d’ou  les endiguements  analogues 
a ceux  de  la  Loire  et  du  Po.  Aux  epoques  plus  rapprochees  de  nous,  les 
travaux  de  regularisation  ont  surtout  porte,  dans  l'interet  de  la  navigation, 
sur  les  parties  infferieures  du  lit.  11  est  impossible  de  determiner,  d’une 
fagon  generale,  aussi  bien  pour  l’un  des  cas  que  pour  l’autre,  l’influence 
que  peuvent  avoir  exerce  de  tels  travaux  sur  le  regime  du  cours  d’eau. 
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tellcment  cela  depend  de  ce  qu’ils  out  ete  coneus  avec  habilete  on  mala- 
droitement  conduits.  Toutefois,  des  seuls  renseignements  <jue  foumit 
M.  Robert  sur  la  Garonne  et  sur  la  Loire,  il  se  degage  une  distinction 
caracteristique  qui  inerite,  semble-t-il,  d’appeler  l’attention. 

« Dans  les  parties  de  son  cours  que  des  travaux  ont  regularises,  la 
Garonne  est  cncaissee  de  4 a 5 metres  entre  ses  rives.  Neanmoins,  ses 
rives  sont  surmontees  et,  aujourd'hui  coniine  avant  les  travaux,  les  eaux 
debordent  dans  les  plaines  riveraines  qui  ont  lateralement  une  grande 
eteudue.  Sur  la  Loire,  au  contraire,  en  aval  notamment  du  bee  d'Allier, 
on  a eu  Lintention  d’empecher  les  debordements ; et,  quoique  ceux-ci  se 
produisent  accidcntellemcnt  avec  accompagnement  de  circonstances  desas- 
treuses,  on  peul  dire  que  le  lit  de  la  Loire  est,  intentionnellement  du 
moins,  dispose  de  fagon  a conlenir  la  totalite  des  ernes  les  plus  fortes.  De 
la,  deux  types  de  profits  transversaux  absolument  differents,  pour  lesquels 
le  probleme  de  la  regularisation  ne  se  pose  pas  du  tout  dans  les  memes 
termes. 

« Pour  le  type  Garonne,  quoique  le  lit  regularise  donne,  avec  la  largeur 
effective  variant  de  150  a 200  metres,  ecoulement  a des  debits  conside- 
rables, ce  lit  a pu  etre  congu,  traite  dans  ses  dispositions  et  fonctionner 
coniine  un  lit  unique  convenant  a la  fois,  plus  ou  moins  bien,  aux  eaux 
d’etiage  et  aux  eaux  moyennes.  Les  eaux  debordees  s’ecoulent  en  dehors 
de  lui,  non  sans  exercer  sur  son  assiette  une  certaine  action,  mais  sans 
cornpromettre,  parait-il,  eelte  derniere  trop  gravement.  Ce  n’est  pas  la, 
toutefois,  une  solution  definitive.  11  manque  a la  Garonne  un  lit  majeur, 
et  M.  Robert  rappelle  que,  des  l'annee  1848,  a la  suite  de  ses  beaux 
travaux  sur  le  lit  mineur,  Baumgarten  signalait  comme  un  complement 
necessaire  la  regularisation  de  l’ecoulement  des  hauteseaux  au  moyen  de 
digues  insubmersibles.  Des  considerations  que  nous  n’avons  pas  a appre- 
cier  ont,  jusqu’a  ce  jour,  empeche  de  donner  suite  a ce  projet.  Mais 
comment  ce  lit  majeur  etait-il  trace  dans  sa  correspondance  avec  le  lit 
mineur  regularise?  Yoila  ce  qu’il  serait  interessant  de  savoir.  Pour  ce 
dernier,  on  s’etait  contente,  a l’origine,  de  rives  sinueuses  a pen  pres 
paralielcs,  s’evasant  legerement  de  l’amont  a l’aval.  Ultericurement,  les 
rives  artificielles  ainsi  tracees  ont  ete  modifiees,  autant  que  possible, 
d’apres  les  regies  rationnelles  posees  par  M.  Fargue,  mais  sans  que  leur 
axe  commun  de  figure  ait  ete  probablement  deplace  d’unc  maniere  appre- 
ciable. Cet  axe  avait-il  ete  conserve  par  Baumgarten  comme  element 
direcleur  des  digues  du  lit  majeur?  Ou,  d’une  fagon  plus  generale, 
comment  devrait  etre  rationnelleinent  etablie,  dans  l’espece,  sur  les  divers 
points,  la  relation  entre  les  deux  traces?  C’est  la,  selon  nous,  la  question 
a plus  ardue  que  puisse  soulever,  dans  un  cas  correspondant  au  type 
Garonne,  le  probleme  de  la  regularisation  complete  de  l’ecoulement  des 
eaux  a tous  leurs  etats  variables  de  volumes  successifs. 

« Dans  letype  Loire,  un  probleme  est  forcement  pose  des  l’origine.  On  ne 
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peut  s’y  soustraire.  Le  lit  majeur  cxiste,  on  doit  etre  mainlenu  el  reclilie 
la  oil  il  nc  fonctionnc  pas  bicn.  be  profil  transversal  type  presente  neces- 
sairement  ce  caracterc  quc,  d un  cole  an  inoins,  le  niveau  de  la  vallee  se 
Irouvc  en  contre-bas  du  sonunet  des  digues.  Le  lit  de  la  Loire  est  raoins 
encaisse  quc  ne  Test,  et  quo  nc  l’etait  probablement  avant  sa  regularisa- 
lion.  lclit  de  la  Garonne.  D’autre  part,  ce  lit  est  bcaucoup  plus  large.  Sur 
la  Garonne,  la  largeur  maxima  allait,  en  basses  eaux,  a 300  metres;  en 
eaux  moyennes,  a 550  metres.  Sur  la  Loire,  les  largeurs  couranles 
s’elevent  au  double  et  an  triple.  Pour  la  Garonne,  en  face  de  crues  do 
volume  a pen  pres  egal  a celles  de  la  Loire  et  de  pentes  longitudinales  pen 
diflerentes,  Baumgartcn  ecartait  les  digues  du  lit  majeur  de  000  metres. 
Pour  la  Loire,  en  moyenne,  les  ecartements  sont  presque  doubles  a Laval, 
et.  deux  fois  et  demie  plus  grands  a l’amont,  oil  les  pentes  sont  plus  fortes, 
— ce  qui  est  absurdc.  Dans  ccs  conditions,  ce  n’est  pas,  pour  le  type 
Loire,  seulementun  lit  mineur  d’eaux  basses  et  moyennes  qu’il  faut  consti- 
tuer,  mais  a la  fois  un  lit  mineur  et  un  lit  majeur.  Et  il  suffit  de  jeter  les 
yeux  sur  la  section  de  0 kilometres  du  plan  de  la  Loire  dont  M.  Robert 
a annexe  un  extrail  a son  rapport,  pour  se  rendre  comptc  des  difticultes 
de  plus  d’un  genre  qu’on  rencontrera  pour  agencer  convenablement  l un 
par  rapport  a l’autre  deux  traces  foreement  lies  entre  eux,  et  correspou- 
dant  a des  imperatifs  hydrauliques  extremement  differents. 

« Signaler  des  difticultes  de  cet  ordre  est  sans doute  une  laclie  aulrement 
facile  que  de  les  resoudre.  Mais  la  neccssite  quc,  dans  des  operations  de  la 
nature  de  celles  qu’entrainc  la  l’egularisation  des  rivieres,  tout  soil 
strictement  coordonne  resulte  trop  netlement  du  rapport  de  M.  Robert, 
pour  que  nous  ayons  considere  les  observations  qui  precedent  comme 
absolument  oiseuses  et  ne  meritant  aucun  interet.  » 

Telle  est,  messieurs,  la  communication  de  M.  Vaulbier. 

M.  Yaulhier  n'etant  pas  la,  je  rappelle  tres  brievement  ce  qui  me  parait 
etre  la  substance  de  son  rapport  imprime.  Il  indique  que,  a la  suite  des 
travaux  auxquels  a donne  lieu  en  France  Linondation  desastreuse  de  1850, 
le  chef  de  ces  travaux  avail  conclu  a l’ctablissement  de  reservoirs  d’arrcl 
pour  retarder  le  debit  des  eaux  dans  les  tres  grandes  crues,  reservoirs 
auxquels  on  a renonce;  M.  Vaulbier  parait  regretter  qu’on  y ait  renonce. 

D’autre  part  il  mentionne  aussi  la  possibility,  suivant  lui,  de  construire 
des  reservoirs  dans  un  autre  but,  pour  rclenir  les  eaux  el  fournir  a la 
riviere  un  plus  grand  debit  dans  les  etiages. 

Yoilii,  me  semble-t-il,  la  substance  du  rapport  de  M.  Vaulbier.  Le  sujel 
a son  interet  et  souleve  de  grosses  questions. 

M.  Deueil.  — J’abonde  tout  a fait  dans  le  sens  des  idees  de  M.  Yaulhier 
en  ce  qui  concerne  la  construction  de  barrages  dans  certaines  circonstances, 
pour  retenir  les  eaux  et  augmenter  letiagc  des  rivieres. 

L’unnee  derniere,  j’ai  eu  Loccasion  d’etudier  un  projet  tendant  a obtenir 
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imc  augmentation  de  1’eliagc  de  la  Meuse  en  amont  de  Maastricht  cn  vue 
dc  procurer  une  alimentation  plus  abondante  aux  importants  canaux  de 
navigation  qui  relient  Liege  a Anvers.  En  verlu  d’une  convention  entre  la 
Belgique  el  la  Ilollande,  l’Etat  beige  a le  droit,  en  temps  d’etiage  de  basses 
eaux,  en  etc,  de  puiser  a une  prise  d’eau  etablie  a Maestricbt  un  cube  de 
0 metres  d’eau  par  seconde. 

Nous  allons  Ires  probablement  realiser  une  amelioration  Ires  importante 
des  canaux  que  jo  viens  de  citer.  Ces  canaux  ont  aeluelleinent  une  largeur 
au  plafond  de  10  metres  et  un  mouillage  de  2 m.  10.  Le  gouvernement  va 
probablement  faire  executor , sur  nos  propositions,  une  amelioration 
consistant  a leur  donner  un  mouillage  de  2 m.  40  et  une  largeur  dc 
17  metres  au  plafond.  En  memo  temps,  on  construirait  lateralement  aux 
ecluses  cxistantcs.  qui  out  50  metres  de  longueur  utile  sur  7 metres  de 
largeur,  des  ecluses  supplemcntaires  ayant  100  metres  de  longueur  utile 
sur  12  metres  de  largeur,  de  facon  a pouvoir  ccluser  sur  cetle  grande 
ligne  de  navigation,  en  meme  temps  que  leur  remorqueur,  des  trains  de 
bateaux  ordinaires,  analogues  a ceux  organises  sur  la  Meuse,  entre  Civet 
et  Liege,  ou  12  ecluses  sur  20  out  deja  ces  dimensions. 

Ces  ecluses  permettraient  egalement  le  passage  des  bateaux  du  Rbin  de 
000,  700  a 800  tonnes. 

Lcs  ecluses  existantes  conservees  serviraient  uniquement  au  passage 
des  bateaux  isoles  de  250  a 550  tonnes. 

L’ensemble  dc  ces  ameliorations  aurait  pour  resultat  immediat  une 
grande  economic  de  temps  dans  les  parcours,  et  une  notable  diminution 
du  fret. 

Pour  realiser  ces  ameliorations,  il  nous  faudrait  de  l’eau  d’alimcntation 
etbeaucoup.  Les  0 metres  cubes  par  scconde  que  nous  sommes  autorises 
a prendre  a la  Meuse  en  basses  eaux  devraient  passer  a 1 lm3,5  en  rai- 
son des  besoins  de  la  navigation  et  des  irrigations,  si  importantes  pour 
la  part ie  du  pays  traversee  par  ces  canaux.  Si  nous  pouvions  en  obtenir 
davantage,  le  projet  n’en  vaudrait  que  inieux  : mais  une  augmentation  de 
5'u\50  par  seconde  serail  deja  considerable. 

11  existe  plusicurs  moyens  d’obtenir  ce  cube  supplementaire  d’alimen- 
tation.  Nous  pourrions  emprunter  l’eau  directement  a EEscaut  ou  a un 
deses  affluents  a maree,  et  la  refouler  a 40  metres  d’altitude  sur  une  dis- 
tance de  50  a 00  kilometres,  mais  la  depense  serait  peut-etre  un  pen  trop 
considerable. 

Un  second  moyen,  plus  economique,  consisterait  il  realiser  sur  l’Ourthc 
superieure  un  bassin  dc  retenuc,  d’une  capacite  de  80  millions  de  metres 
cubes,  cn  donnant  au  barrage  a construire  dans  la  Vallee  des  dimensions 
a pen  pres  identiques  a cclles  qui  ont  etc  donnees  jadis  au  barrage  de  la 
Cileppe  dont  la  hauteur  de  rctenue  est  de  45  metres. 

Comme  le  debit  de  l’Ourlbe,  a 1’endroit  prevu  pour  I’emplacement  du 
barrage,  varie  entre  280  el  500  millions  de  metres  cubes  par  an,  il  nous 
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serait  facile  de  combiner  les  manoeuvres  de  prise  d’eau  de  fapon  qu’au 
commencement  du  mois  de  mai  de  chaqne  annee,  le  bassin  fiil  loujours 
rempli.  Alors,  le  debit  serait  regie  de  maniere  a envoyer  vers  1’aval  on 
cube  de  7 m.  50  par  seconde  a partir  du  ler  mai  jusqu’au  51  octobre, 
periode  pendant  laquelle  les  eaux  moyennes  d’ete  donnenl  en  cct  endroit 
5 metres  cubes  par  seconde,  et  les  eaux  basses  2 metres  cubes  seu- 
lement. 

Le  debit  de  l’Ourthe  serait  done  augmente  dc  5m3,5  par  seconde  pen- 
dant les  eaux  basses  et  dc  4m3,5  pendant  les  eaux  moyennes  d’ele. 

Cette  augmentation  de  debit  a l’etiage  de  1’Ourthe  se  propagerait  a 
150  kilometres  plus  loin  a l’aval  jusqu’a  Maestricht  oil  le  debit  de  la  Meuse, 
qui  cst  actucllement  de  52  metres  cubes  par  seconde  pendant  les  eaux 
basses,  atteind rail  57m\50,  ce  qui  permetlrail  d’emprunter  a la  riviere, 
pendant  les  eaux  basses,  sans  plus  d’inconvenient  que  rnaintenant, 
llm3,5  par  seconde  an  lieu  de  G metres  cubes. 

Le  barrage  projete  serait  etabli  a un  kilometre  environ  en  aval  du  con- 
fluent de  l’Ourthe  occidentale  de  maniere  a creer  un  grandiose  bassin  de 
rctenue  se  propageant  dans  les  deux  vallees. 

Le  barrage  aurait  45  metres  de  hauteur,  et  une  longueur  en  crele  de 
260  metres;  il  serait  cncaslre  dans  le  rocher  sur  tout  son  developpement, 
dans  le  fond  et  sur  les  flancs  de  la  vallee,  et  il  donnerait  lieu  a une 
depense  totale  de  7 millions  de  francs,  y compris  les  frais  de  construction 
des  deux  tunnels  de  prise  d’eau. 

En  evaluant  le  taux  d'interet  et  d’amortissement  du  capital  de  premier 
etablissement  a 4 pour  100  Lon  trouve  que  les  80  millions  de  metres 
cubes  d’eau  d’alimentation  supplemental  denos  canaux,  envoyes  annuel- 
lement  pendant  les  six  mois  d’ete  en  aval  de  Maestricht,  soit  a 150  kilo- 
metres de  distance,  nc  donneraient  lieu  qu’a  un  prix  coutant  de  Ofr.  0055 
le  metre  cube. 

M.  Fontaine.  — C’est  magnifique. 

M.  Debeil.  — Independamment  de  ce  resultat  eminemment  economique 
pour  l’alimentation  des  canaux,  le  projet  preconise  presente  d’autres 
avantages  importants  savoir  : 

1°  Dc  rendre  disponible  au  pied  du  barrage  en  tout  temps  une  force 
motrice  de  2000  a 5000  cbevaux-vapeur,  dont  l’industrie  pourrait  bene- 
ficier  moyennant  redevance; 

2°  D’augmenler  pendant  les  mois  d ete  l’etiage  de  l’Ourthe  sur  tout  son 
parcours ; 

5°  De  favoriser  les  irrigations; 

4°  De  diminuer  l’importance  des  grandes  ernes  de  l’Ourthe,  moyennant 
une  reglementation  convenable  du  debit  des  prises  d’eau  du  barrage  au 
commencement  de  l’hiver. 

Au  sujet  de  ce  dernier  avail lage,  je  ferai  remarquer  que,  lors  de  la  der- 
niere  grande  cruc  de  l’Ourthe,  le  debit  de  la  riviere  5 l’endroit  du  barrage 
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projete  etait  de  200  metres  cubes  par  seconde  en  moyennc  pendant  les  trois 
jours  de  crue,  alors  que  le  debit  maximum  dc  la  riviere  vers  son  embou- 
chure etait  de  900  metres  cubes  environ  par  seconde. 

Or,  comme  la  capacite  du  bassin  de  retenue  du  barrage  correspond 
approximativement  au  debit  de  la  crue  de  l’Ourthe  superieure  pendant  les 
trois  jours,  on  pent  dire  que  l'existence  du  barrage  eut  eu  pour  diet  de  dirni- 
nuer  le  debit  de  la  grande  crue  de  l’Ourthe  inferieure  de  200  metres  cubes 
par  seconde,  ce  qui  represente  a pen  pres  le  quart  du  debit  maximum. 

II  m’est  done  permis,  eu  egard  a ce  qui  precede,  de  declarer  quo  les 
idees  developpees  par  M.  Vauthier  trouveraient  une  application  tres  ralion- 
nelle  dans  notre  pays.  (Tres  bien!) 

M.  le  President.  — Je  demande  a dire  quelques  mots  sur  ce  sujet. 

J’ai  ete  tres  beureux  d’entendre  M.  Debeil.  Je  suis  personnellement  dans 
ses  idees.  Je  n’ai  jamais  enlendu  donner  de  raisons  bien  victorieuses  pour 
l’abandon  du  projet  qu’on  avait  congu  autrefois  en  France  dans  cet  ordre 
d’idees.  Autant  que  je  crois,  on  a recule  devant  la  depense  et  devanl  cer- 
taines  complications  : par  exemple  il  est  delicat  d’emmagasiner  de  l’eau, 
en  ce  sens  qu'il  y a une  question  de  synchronisme  des  ernes  qu’il  faut 
etudier  de  tres  pres.  Mais  je  ne  sache  pas  que  la  difficulty  d’un  probleme 
soit  un  obstacle  proscrivant  de  l’aborder,  s’il  y a de  grands  resultats  a 
obtenir. 

D’autre  part,  il  me  semble  que  de  notre  temps  nous  vivons  un  peu  trop 
induslriellement,  nous  travaillons  trop  au  jour  le  jour;  quand  un  travail 
ne  doit  etre  utilise  qu’a  longue  echeance,  nous  ne  le  faisons  plus.  Nos 
peres,  eux,  travaillaient  davantage  pour  la  posterity ; avec  bien  des  infe- 
riorites,  ils  avaient  du  moins  cette  qualite. 

Je  comprends  bien  les  raisons  pratiques,  — e’est  une  question  qui 
reviendra  demain,  mais  elle  me  vient  a l’idee  comme  a M.  Debeil,  — je 
vois  bien  les  raisons  pratiques  actuelles  qu’on  peut  trouver  pour  ali- 
menter  un  canal  avec  des  machines  et  du  eharbon.  Mais  cela  me  fait 
un  peu  mal  au  coeur.  Vous  auriez  le  moyen,  avec  un  peu  plus  d'efl'orts 
et  de  depenses,  de  faire  des  ouvrages  dont  nos  arriere-neveux  prolite- 
raient,  comme  dit  le  fabuliste,  et  qui  creeraient  de  la  force  au  lieu  d’en 
depenser. 

J’emcts  done  personnellement  cette  idee  que  l’amenagement  des  eaux, 
soit  en  vue  de  conjurer  les  inondations,  soit  en  vue  d’ameliorer  les  etiages, 
par  l’etablissemenl  de  reservoirs,  est  une  question  qui  presente  un  grand 
interfit  et  que  si  des  depenses  etaient  f'ailes  dans  ce  but,  si  on  avait  le 
courage  de  les  faire,  nosenfants  tout  au  moins,  sinon  nous,  en  recueille- 
raient  largemcnt  le  fruit.  (Tres  bien!) 

M.  de  Timonoff.  — Je  voudrais  ajouter  un  renseignement  pratique  sur 
le  systeme  preconi s6  par  M.  Vauthier.  Il  est  applique  chez  nous  en  Russie 
depuis  deux  cents  ans  et  meme  davantage;  je  crois  que  e’est  Pierre  le 
Grand  qui  Fa  inaugure.  L’eau  emmagasinec  pendant  les  temps  de  crue  a 
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la  partie  superieure  tie  110s  fleuves,  tels  quo  la  Volga,  est  rclenue  dans  des 
reservoirs  de  plusieurs  centaines  do  millions  de  metres  cubes,  be  systeme 
donne  d’excellents  resultats,  il  permet  de  rendre  navigable  une  parlie  de 
la  Volga  sur  un  parcours  do  plus  de  500  kilometres,  entre  la  ville  deTver 
et  cello  do  Rybinsk,  en  temps  d’etiage.  Antrement  cette  partie  du  llcuve 
sorait  inaccessible  aux  bateaux  d un  certain  tirant  d’eau. 

A l’Exposition,  elasse  29,  nous  avons  quelques  plans  et  quelques  pho- 
tographies  qui  se  rapportent  a cos  reservoirs.  Je  serai  heureux  de  fournir 
des  explications  sur  place  a ceux  des  membres  du  Congres  qui  voudront 
bien  me  les  demander.  (Tres  bien!) 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  de  TimonoU’  de  sa  communi- 
cation et  de  l’offre  tres  gracieuse  qu’il  vent  bien  nous  faire  et  qui  a une 
importance  considerable. 

M.  Fontaine.  — Yous  avez  dit,  Monsieur  le  President,  qu’il  vaudrait 
souvent  mieux  conslruire  des  ouvrages  de  longue  baleine  qui  servent  a 
l’avenir.  La  section  ne  pourrait-elle  pas  emeltre  un  voeu  dans  ce  sens?  11 
me  semble  que  nous  abandonnons  trop  cette  voie. 

M.  le  President.  — Je  ne  demande  pas  mieux.  Mais  cette  question  che- 
vauche  sur  deux  points  de  noire  programme. 

Aujourd’hui  les  nouveaux  moyens  dont  la  science  dispose,  l’electricite, 
jiermettent  d’utiliscr  les  chutes  d’eau,  les  reservoirs  d’eau,  dans  des  condi- 
tions  inconnues  il  y a seulement  une  dizainc  d’annees.  11  y a done  lieu  — 
e’est  une  raison  de  plus  — de  revenir  a cette  metbodc  que  nos  peres  ont 
connue  et  que  nous  avons  abandonnee  d’une  maniere,  me  semble-t-il,  un 
pen  trop  absolue. 

M.  Fontaine.  — C’esl  pourquoi  je  voudrais  que  ce  fut  indique  dans  nos 
conclusions. 

M.  le  President.  — La  section  pourrait  voter  un  voeu  concu  a peu  pres 
dans  ces  tenues,  sauf  a en  arreter  le  texte  definitif  : 

« L’usage  des  reservoirs  pour  l’attenuation  des  ernes  et  l’augmentation 
des  debits  d’eliage,  deja  sanctionne  par  quelques  experiences,  est  un  sujet 
qui  merite  toute  l’attention  des  ingenieurs  etdes  gouvernements  etauquel 
la  possibilite  d’utiliser  et  de  transporter  an  loin  les  forces  qui  en  resultent 
donne  aujourd’hui  plus  d’utilite.  » 

II  s’agit  d’exprimer,  dans  une  formule  a determiner,  qu’on  est  un  peu 
trop  porle,  en  France  du  moins,  a renoncer  a ce  moven  sous  pretexte  qu’il 
eoutc  cher.  Je  crois  que  la  section  se  ral lie  a cette  idee. 

M.  Guillon.  — On  pent  citer  en  France  l’exemple  des  deux  reservoirs 
contigus  pour  la  defense  de  Saint-Etienne  contre  les  inondations  du 
l inens,  affluent  de  la  Loire.  En  realite,  ces  reservoirs  ont  ete  presque 
complelement  transformes  en  reservoirs  d’alimentation  des  usines  de 
Saint-Etienne.  On  se  serl  de  la  tranche  superieure  pour  constituer  une 
reserve  en  cas  d’inondation,  mais  au  fond  ce  sont  plutdt  des  reservoirs 
industriels. 
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M.  le  President.  - — Les  deux  utililes  soul  jointes. 

M.  Guillon.  — Oui,  mais  l’utilite  de  ces  reservoirs  csl  bien  minime  au 
point  dc  vue  des  inondations  de  la  Loire. 

M.  Fontaine.  — Ce  ne  sont  pas  de  tres  grands  reservoirs. 

M.  Guillon.  — Le  systeme  des  reservoirs  pour  l’ensemble  du  bassin  de 
la  Loire  a ete  etudie  par  M.  Comoy  apres  l’inondation  de  1856;  tout  etail 
base  sur  les  fails  constates  en  1856.  Or,  la  crue  d’inondation  de  1866 
a ete  tout  a fait  dilferente;  d’abord  par  l’Cpoque,  c’elait  line  crue  de  Fin 
septembre,  tandis  que  la  crue  de  1856  avail  ele  une  crue  de  Fin  mai;  de 
plus,  sur  la  haute  Loire,  la  crue  de  1866  a ele  beaucoup  plus  forte,  inais 
plus  courtc  que  celle  dc  1856;  enFin  dans  la  basso  Loire,  elle  avait  encore 
un  caractere  different  de  la  preeedenle.  On  a rcconnu  que  le  systeme  des 
reservoirs  laissait  trop  d’alea,  et  qu’il  n’aurait  peut-etre  pas  donne  de 
bons  resultats. 

La  commission  nominee  apres  l’inondation  de  1866,  et  dont  M.  Comoy 
faisait  partie,  ecarla  le  systeme  des  reservoirs,  et  lui  substilua  le  systeme 
des  deversoirs.  Ces  deversoirs  ont  ele  presque  tons  executes  de  1878  ;i 
1896. 

M.  Debeil.  — Les  considerations  que  j’ai  fail  valoir  ne  tendent  pas  a 
generaliser  le  systeme.  J’ai  dit  qu’il  pent  y avoir  des  circonstances  parli- 
culieres  ou  un  barrage  pent  elre  ulile  au  point  de  vue  des  ernes  impor- 
tantes,  en  merne  temps  qu’il  pent  rendre  de  grands  services  en  ce  qui 
concerne  Faugmenlation  de  l’eliage,  a un  endroit  voulu  oil  on  en  a besoin. 

Quant  a generaliser  le  systeme,  je  crois  que  cela  pourrait  presenter  des 
inconvenients. 

M.  le  President.  — La  communication  de  M.  Guillon  est  tres  impor- 
lante,  elle  indique  qu’il  faut  une  grande  prudence.  Mais  je  ne  suis  pas 
encore  personnellement  convaincu  qu’on  n’a  pas  recule  devant  des  obsta- 
cles plutot  que  devant  des  impossibilities. 

Quoi  qu’il  en  soil,  il  ne  s’agit  pas  de  dire  qu’il  convient  de  lairc 
des  reservoirs  sur  la  Loire.  Ce  que  j’ai  dans  la  pensee,  e’est  ceci  : Un 
meilleur  arnenagement  des  caux  est  en  somme  la  plus  grande  source  de 
richesse  pour  un  pays,  il  la  fois  au  point  de  vue  de  l’agricullure  el  de  la 
navigation  comme  en  vue  de  prevenir  les  desastres  que  peuvent  causer  les 
caux.  C’cst  pourquoi,  ii  FExposilion  preeedenle,  on  avail  appele  une  reunion 
analogue  a la  noire  « le  Congres  de  [’utilisation  des  caux  lluviales  ». 

Parmi  les  moyens  de  s’en  servir  figurent  les  reservoirs.  On  ne  peut  pas 
dire  oil  il  faut  en  mettre,  mais  en  verile  nous  n’y  pensons  plus.  Nos  peres, 
les  Romains  en  faisaient.  N’en  faisons  pas,  si  ce  n'est  pas  possible,  mais 
pensons-y  plus  qu’on  ne  le  fait  aujourd’hui. 

Voila  tout  ce  que  je  voulais  dire.  C’est  ce  que  je  propose  a la  section 
de  dire  avee  toutc  la  prudence  convcnable. 

M.  Grenier.  — Je  voudrais  dire  un  mol  pour  appuyer  le  systeme  de 
reservoirs  proposes  par  M.  Vaulhicr. 
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Je  veux  rappeler  un  fait  d’experience.  Lors  de  la  erne  dc  1880  de 
l’Escaut,  qui  a ete  fort  importante,  nous  avoris  eu,  si  ma  memoire  est 
fidele,  des  gelees  tres  fortes,  qui  nous  ont  permis  d’evacuer,  en  previ- 
sion d’une  nouvelle  erne,  les  eaux  qui  se  trouvaient  dans  les  prairies 
riveraines  de  l’Escaut.  Vous  avez  pu  remarquer,  par  les  profils  cn  long 
annexes  a ma  notice,  que  les  prairies  de  l’Escaut  constituent  de  veri- 
tables  reservoirs  naturels.  Voyant  la  situation,  et  le  moment  oil  la  debacle 
ollait  arriver,  j’ai  chercbe,  contrairement  a l’avis  des  proprietaires  rive- 
rains, a evacuer  ces  eaux  en  prevision  des  ernes  futures.  An  mois  de  mars 
nous  avons  eu  une  crue  extremement  importante.  II  y avait  encore  inleret 
pour  les  prairies  a donner  de  beau,  d’autant  plus  que  e’etait  de  l'eau 
chargee.  Nous  avons  pu,  en  remplissant  les  reservoirs  naturels,  couper  le 
sommet  de  la  crue,  e’est-a-dire  en  diminuer  l’imporlance  et  eviter  ainsi 
certains  desastres  qui  se  seraient  certainement  produits. 

M.  Flamant.  — Je  crois  en  ce  moment  qu’il  y a entre  nous  les 
memes  causes  de  divergence  que  tout  a l’heurea  propos  des  grands  lleuves 
et  des  petils  cours  d ean.  Pour  les  cours  d’eau  de  moyenne  importance,  les 
reservoirs  peuvent  attenuer  les  crues,  e’est  evident.  Mais  en  presence  de 
cours  d’eau  coinmc  la  Loire  ou  la  Garonne,  les  reservoirs  ne  signifient 
plus  absolument  rien,  et  je  ne  m’etonne  pas  que  M.  l’inspecteur  general 
Comoy  ait  renonce  a ce  palliatif  qui,  pour  la  Loire,  ne  pouvait  donner 
aucun  resultat  appreciable.  Ce  qui  ne  veut  pas  dire  que  dans  le  cas  de 
petites  vallees,  comme  l’Ourthe,  le  Furens,  peut-etre  FEscaut,  on  ne  puisse 
arriver  a d’excellents  resultats. 

11  y a une  dillerence  a noter  entre  les  grandes  rivieres  et  les  petites. 

M.  le  President.  — Les  grandes  rivieres  viennent  des  petites,  elles  ne 
sont  pas  grandes  quand  elles  naissent. 

M.  Flamant.  — Cela  ne  produil  aucune  attenuation  sur  des  rivieres 
comme  la  Loire. 

M.  Fontaine.  — Les  reservoirs  de  la  Volga  servent  a Falimentation  sur 
une  longueur  de  500  kilometres. 

M.  Flamant.  — Je  ne  parle  pas  de  Falimentation,  car  la  e’est  evident. 
Je  parle  seulement  des  crues. 

M.  Guillon.  — Pour  une  vallee  determinee,  un  reservoir  pent  6tre  tres 
utile,  rendre  des  services  paipables,  iinmediats  et  ne  presenter  aucun 
danger  s’il  est  suffisant.  Mais  quand  il  s’agit  d’organismes  aussi  compli- 
quds  que  ceux  de  nos  grands  lleuves,  on  court  le  risque  d’apporter  des 
perturbations  dans  l’ordrc  d’arrivee  des  crues  et  d’avoir  des  crues  plus 
fortes  avee  les  reservoirs  qu’on  ne  les  aurait  cues  sans  ces  reservoirs.  Les 
deux  reservoirs  du  Furens  ont  incontcstablcmcnt  rendu  des  services  consi- 
derables a la  ville  de  Saint-Etienne.  Mais,  si  on  faisail  les  05  reservoirs 
qu’avait  etudies  M.  Comoy,  je  ne  suis  pas  bien  sur  qu’on  n’aggraverait  pas 
la  situation. 

M.  le  President.  — II  resuite  de  ce  qui  vient  d’etre  dil  avec  taut  de 
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competence  que  le  but  d’attenuation  descrues  des  rivieres  cl  des  fleuves. 
pour  peu  qu’ils  soient  grands,  est,  an  point  de  vue  pratique,  l’objet  de 
reserves  tres  importanles  de  la  part  de  plusieurs  membres  tres  autorises 
de  la  section.  Je  n’ai  rien  a leur  dire  pcrsonncllement.  Mais  jc  suis  nean- 
moins  porte  a penser  qu’il  y a lii  un  sujet  d’eludes  interessant.  Jc  n’cn  dis 
pas  davantage.  J'ajoute  qu’il  sera  fait,  a ce  point  de  vue,  les  reserves  conve- 
nables,  de  maniere  que  la  redaction  du  voeu  n’aille  a l'enconlre  de  l’opinion 
depersonne.  Nous  ne  sommes  pas  une  assemblee  de  polemique,  nousavons 
seulcment  a donner  des  indications  avec  loute  la  prudence  convenable. 

La  premiere  question  est  tres  vaste.  On  pent,  ou  n’en  plus  rien  dire,  ou 
en  parler  plusieurs  jours  encore.  Coniine  nous  n’avons  plus  que  deux 
seances,  que  nousavons  la  question  de  l’alimentation  descanaux  a laquelle 
il  convient  de  reserver  un  peu  de  temps,  qu’enfin  il  est  necessaire  de  nous 
reserver  un  temps  a valoir  jeudi,  je  vous  demande  la  permission  de  resu- 
mer  en  quelque  sorte  la  premiere  question. 

Quand  on  a pose  la  question,  on  s’cst  preoccupe  dececi : Aujourd’hui  on 
regularise  les  rivieres  pour  la  navigation.  Il  s’agit  de  savoir  si  ce  qu’on  fait 
dans  ce  but  est  utile  ou  nuisible  a d’autres  points  de  vue,  notamment  au 
point  de  vue  des  inondations.  Cette  question  est  motivee  par  ce  fait  que, 
quand  on  a fait  des  travaux  de  regularisation  sur  un  cours  d’eau,  tres 
souvcnt  il  y a ensuite  des  inondations,  comme  il  y en  avail  auparavant. 
On  ne  les  evite  pas  d une  maniere  absolue,  ct  les  interesses  disent  tout  de 
suite,  sans  d’ailleurs  le  savoir,  que  les  inondations  sont  causees  par  les 
travaux  qu’on  vient  de  faire. 

Telle  est  la  raison  pbilosophique  de  la  question. 

11  nous  a etc  presente  des  memoires  fort  interessants  qui  seront  tres 
utiles  aux  ingenieurs,  mais  qu’il  est  tres  difficile  de  ramener  a une  doctrine, 
a une  systematisation  quelconque.  Les  elements  speciaux  sont  trop  nom- 
breux.  Cependanl  on  peut  en  tirer  ceci  : que,  dans  bien  des  casqui  nesont 
pas  identiques,  un  travail  de  regularisation  ne  doit  pas  nuire  au  point  de 
vue  des  inondations  et  qu  art  contraire  il  peut  etre  utile. 

Ilya  auosi  une  observation  qui  me  vient  a l'esprit  ct  qui  est  engendree 
par  nos  discussions.  Parmi  les  differences  qui  existent  entre  les  lleuves,  il 
ya  notamment  celle  de  la  peute.  Nous  avons  vu  que,  dans  les  fleuves  cott- 
lant  dans  des  terrains  tres  plats  ou  dans  des  terrains  d'ailuvion,  oil  les 
crues  el  les  marecages  sont  causes,  non  pas  tant  par  la  quantile  d’eau  que 
par  l’absence  d’ecoulemenl,  on  se  trouve  tres  bien  de  facililcr  cet  ecoule- 
ment  par  tons  les  moyens  possibles,  notamment  en  rectifiant.  Sur  d’autres 
cours  d’eau  au  contraire  qui  sont  dans  des  conditions  toutes  differentes, 
comme  les  parlies  superieures  des  lleuves,  mime  en  Hongrie,  comme  la 
Loire  sur  presque  tout  son  cours,  ou  existe  un  caractere  torrcnticl  et  ou 
par  consequent  les  crucs  ne  resultenl  pas  settlement  de  la  quantile  d’eau 
donnee  par  line  serie  de  pluies  mais  de  la  vitessc  avec  laquelle  ces  eaux 
s’evacuent,  on  sera  dans  des  conditions  differentes  el  on  pourra  etre  con- 
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duit  au  lieu  d'acliver  l'ecoulement  a le  retarder  dans  une  ccrtaine  mesure. 

Yoilii  des  differences  bien  simples  qui  font  des  categories. 

Jc  ferai  aussi  robservalion  suivante.  quc  j’cxlrais  a ce  propos  dc  la 
communication  quej'ai  refue  d’un  membre  do  Congres.  Toutce  qu’on  fait 
tend  a activer  l’ecoulement  des  caux  ct  par  consequent  ii  provoquer  pcut- 
etre  une  elevation  du  niveau  ou  des  inundations  vers  l’aval. 

Celle  observation  me  parait  juste,  mais  j’y  ojoute  ccci:  beaucoup  de 
fleuves,  sinon  tons,  out  une  navigation  a lour  embouchure;  cclte  naviga- 
tion donne  lieu  a des  travaux  executes  en  vue  de  la  navigation  ellc-meme: 
ce  sont  des  travaux  de  creusement  qui  augmentent  les  debouches. 

La  Seine  est  a ce  point  de  vue  dans  de  mauvaiscs  conditions,  car  elle 
n’a  qu’un  debouche  lout  petit.  11  font  que  loutcla  Seine  passe,  aux  envi- 
rons de  Rouen,  dans  une  largeur  de  125  metres.  Nous  ne  sommes  pas 
dans  la  situation  de  la  llol land e,  oil  l’on  a des  debouches  enormes,  qui 
donnent  toutes  facilites  et  qu’on  pout  aiseinent  augmenter,  coinmc  on  le 
voit  dans  le  rapport  de  M.  Tulein  Nolthenius,  qui  nous  explique  qu’on 
a fait  un  nouveau  debouche  cn  creusanl  l’cmissaire  appcle  Nouvelle 
Merwedc.  Si  vous  augmentez  les  facilites  d’ecoulement  dans  1’amont, 
il  faut  les  augmenter  dans  l’aval. 

Les  travaux  faits  dans  J'interet  des  ports  marilimes  qui  sont  ii  l’embou- 
churc  des  fleuves  out,  entre  autres  resultals,  celui  de  faciliter  l’evacua- 
lion  des  eaux,  et  par  consequent,  en  vcrlu  de  la  solidaritc  generalc  des 
lleuves,  d’ameliorer  le  regime  du  fleuve  bien  en  amont. 

Coniine  conclusion,  je  crois  qu’on  n’en  peut  guere  formuler.  Je  crois 
qu’on  pourrait  dire  que  les  travaux  dc  regularisation  entrepris  dans  1’in- 
teret  dc  la  navigation,  dans  toutes  les  especcs  presentees  au  Congres,  out 
abouli  ii  amcliorer  pin  lot  qu  ii  empirer  le  regime. 

M.  Guillon.  — C’est  tres  contestable,  on  n’a  pas  dit  cela  dans  les 
memoircs. 

J’ai  ele  Ires  frappe  de  ce  fait  que,  dans  les  rapports  sur  les  fleuves  dc  la 
Hongrie,  sur  la  Memel,  sur  la  Yistule,  sur  la  Loire  et  la  Garonne,  ce  der- 
nier de  M.  Robert,  il  n’a  pas  etc  question  de  deux  grands  fleuves  allcmands 
qui  out  ete  l’objet  de  regularisalions,  l’Elbe  et  l’Oder. 

En  1894,  au  Congres  dc  la  llaye,  on  avail  parle  des  plaintes  provo- 
quees  par  ces  travaux.  Le  representant  de  l’Allemagne,  avec  l’autorite  que 
lui  donnait  sa  grande  situation,  avail  prie  le  Congres  de  s’occuper  de  la 
question  et  avait  annonce  qu’une  enquete  etait  ouverte.  Je  n’ai  rien  vu  de 
tout  cela  dans  aucun  memoire. 

M.  le  PresIdent . — Cela  prouve  qu’on  monlrc  plutot  ce  qui  est  favo- 
rable. 

M.  Grillon.  — Je  n’osais  pas  le  dire,  monsieur  le  President. 

Examinons  les  memoires.  Les  travaux  de  Belgique  sont  des  cas  spe- 
ciaux,  le  regime  du  fleuve  n’a  pas  etc  change.  Les  travaux  dc  Hongrie 
sont  certaincment  des  travaux  de  modification  de  regime,  mais  c’est  un 
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cas  tout  special.  11  y a non  sculcmcnt  un  cliangenient  complet  dans  le 
profil  en  long,  mais  dans  le  bassin  dc  reception  des  ernes  forme  par  les 
digues.  C’esl  un  cas  tres  interessant  qui  pourra  servir  a etudier  les  autres 
cas,  mais  qui,  pour  le  moment,  ne  donne  pas  d’enscignement  general.  Les 
renseignements  donnes  pai‘  M . Robert  sur  la  Garonne  sont  egalement  inle- 
ressanls,  mais  nous  nous  trouvons  encore  dans  un  cas  particular.  C’esl 
une  riviere  <[ui  a un  lit  dc  debordement  tres  grand  et  sans  digues.  Sur  la 
Loire  ou  il  y a des  digues,  les  travaux  dc  regularisation  n’ont  pas  ete 
poursuivis;  les  populations  elles-rnemes  ont  empeebe  dc  les  continuer.  11 
n'y  a done  rien  qui  permette  de  dire  que  les  travaux  d’ensemble  atte- 
nuent  les  inondations. 

Pour  ma  part,  je  ne  le  crois  pas,  et  je  dis  que  cc  serait  s’avancer  que  de 
dire  que  les  travaux  de  regularisation  n’aggravent  pas  la  situation  en  ce 
qui  concerne  les  inondations. 

M.  i.e  President.  — C’est  le  vif  de  la  question.  C’est  ce  qui  prouve  que, 
pour  pouvoir  emettre  une  opinion,  il  faut  entendre  toules  les  observations. 
Je  suis  done  Ires  heureux  d’avoir  donne  1’indication  que  j’ai  emise,  fut-elle 
erronee,  puisqu’elle  nous  a permis  d'entendre  une  observation  de  M.  I’inge- 
nieur  en  chef  Guillon  qui  n’avait  pas  encore  ete  faile. 

La  question  est  Ires  grave,  el  nous  ne  la  resoudrons  pas.  Cependant  on 
pourrait  dire,  je  crois,  — ce  sera  ce  que  nous  appelons  un  truisme,  mais 
les  conclusions  des  congres  ne  sont  gucre  autre  chose,  — que  les  travaux 
de  regularisation  ne  nuisent  pas  s’ils  sont  bien  fails. 

M.  Guillon.  — Oui,  c’esl-a-dire  en  agissant  avec  une  extreme  prudence. 
Mais  il  ne  faudrait  pas  trop  s’avancer. 

M.  le  President.  — Malheureuscmenl,  il  est  impossible  d’aborder  le 
detail  de  cette  question  qui  est  si  vaste,  de  comparer  les  largeurs  aux  pro- 
fondcurs,  etc.,  etc. ; nous  ne  le  pouvons  pas.  Les  rapports  n’ont  pas  el  ne 
pouvaient  pas  trailer  cc  cote  de  la  question.  Le  principal  inleret  des  con- 
gres, c’est  dc  porter  les  fails  et  les  renseignements  a la  connaissance  des 
ingenieurs.  Je  puis  meme  dire  que  nos  discussions,  meme  lorsqu’elles 
sont  confuses,  ne  sont  pas  sans  utilite.  Elies  remuent  les  questions  (pie 
nous  travaillons  ensuile  plus  volonliers. 

Quant  aux  conclusions,  M.  Guillon  pense  qu’elles  sont  peut-etre  un  peu 
batives. 

M.  Robert.  — M. Guillon  a demande  des  renseignements  sur  l’Elbe  et  sur 
l’Oder.  11  s’en  trouve  dans  le  rapport  de  M.  Bindemann,  ils  sont  peut-elrc 
un  pen  sommaires  et  ne  sont  pas  presentes  sous  une  forme  categorique. 
Ce  que  je  puis  dire,  c’est  que  j’ai  entre  les  mains  le  rapport  de  la  Commis- 
sion qui  a etudie  en  Allcmagne  cette  question  sur  les  differentes  rivieres 
dc  la  plainc  dc  l’Allemagne  du  Nord.  Les  conclusions  sont  tics  calego- 
riques.  Nullc  part,  on  n’a  constate  ou  decouvert  de  fails  d’oii  on  pourrait 
induire  que  les  travaux  dc  regularisation  ont  cu  un  ell'et  facbeux  au  point 
de  vuc  des  inondations.  On  a conslate  d’unc  maniere  direcle  qu’ils  avaient 
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eu  ties  diets  favorables  au  point  de  vuc  dc  l’ecoulement  de  crues  et  ties 
inondations  qui  en  etaient  la  consequence. 

M.  le  President.  — C’est  pourquoi  jc  disais  que  les  memoires  presentes 
semblaient  aboutir  a cette  conclusion. 

M.  Guillon.  — Dans  le  rapport  tie  M.  Bindemann,  il  n'est  presque  ques- 
tion que  de  la  Memel  et  tie  la  Basse  Vistule. 

M.  Robert.  — M.  Bindemann  s’est  surlout  preoccupe  ties  abaissements 
d’etiage.  Au  point  de  vue  ties  inondations,  il  a glisse  sur  la  question;  jc 
n’ai  pas  trouve  dans  son  rapport  ties  indications  aussi  categoriques  que 
cclles  que  j’ai  vues  dans  le  rapport  de  la  Commission  imperiale  allemande 
qui  a fonclionne  pendant  trois  on  quatre  ans  et  qui  a publie  ses  conclu- 
sions, extremement  categoriques,  dans  le  sens  que  je  viens  d’indiquer. 

M.  le  President  — La  Commission  allemande  a etudie  toutes  les  rivieres 
tie  l Allemagne  du  Nord? 

M.  Robert.  — Elle  a etudie  la  Memel,  la  Vistule,  POtlcr,  l’Elbe  et  le 
Weser.  Elle  elait  composee  tie  membres  du  Parlement,  d’ingenieurs,  de 
proprietaires,  de  toutes  les  personnes  qui  pouvaient  avoir  qualite  pour 
apprecier  la  question.  Elle  a public  un  rapport  assez  volumineux  dont  les 
conclusions  sont  extremement  neltes  dans  le  sens  que  j’ai  indique  tout  a 
l’heure.  Ces  conclusions  ne  sont  pas  molivees  par  une  discussion  delaillee. 
La  Commission  a emis  un  avis  a la  suite  des  constatations  qu'elle  a faites, 
ties  plaintcs  qu’elle  a examinees,  et  elle  a exprime  la  conviction  a laquelle 
elle  est  arrivee. 

M.  le  President.  — Nous  sommes  dans  le  vif  de  la  question,  il  faul  bien 
que  nous  nous  yarretions  un  instant. 

M.  Robert  vient  de  nous  dire  qu’independaminent  des  rapports  qui  nous 
onteteremis,  il  resulte  de  documents  officiels  que  les  rivieres  allemandcs 
n’ont  pas  souflert  tie  la  regularisation  au  point  de  vue  ties  inondations. 

M.  Robert.  — C’est  la  conclusion  d’une  Commission. 

M.  LE  Pr  esident.  — Et  qu’elles  en  out  beneficie  au  point  de  vuc  de  la 
navigation. 

M.  Robert.  — Je  n’apporte  pas  un  avis  personnel,  mais  les  conclusions 
categoriques  tie  la  Commission.  Je  crois  etre  d’accord  avec  M.  Binde- 
rnann. 

M.  Bindemann.  — En  efiet. 

M.  le  President.  — Un  ne  pent  traiter  une  pareille  question  a priori , 
dogmatiquement,  independamment  des  especes. 

On  vient  de  nous  parler  d’expericnces.  Je  dcmande  s’il  est  a la  connais- 
sance  de  Pun  ties  membres  de  la  seclion  que,  sur  d’autres  ileuves,  des 
travaux  tie  regularisation  aient  enlraiue  ties  inconvenients  graves  au  point 
de  vue  des  inondations. 

M.  Guillon.  — La  question  est  ties  difficile  a trailer. 

Ce  qui  est  certain  c’est  que  les  populations,  dans  cerlaines  circon- 
stances,  se  sont  plainles  de  ces  travaux  el  tie  leurefl’et  sur  les  crues.  11  y a 
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la  de  leur  part  un  simple  instinct,  mais  un  instinct  assez  naturel,  car 
il  remonte  bien  loin;  il  remonte  a nos  peres  qni  out  fait  les  reglements 
interdisant  loutes  plantations  dans  la  partie  endiguee  de  certains  lleuves. 
Il  y a a cel  egard  pour  la  Loire  un  reglemenl  de  1785.  On  a cet  instinct 
que,  quand  on  met  un  obstacle  dans  le  lit  d’un  cours  d’eau,  on  court  le 
risque  d’aggraver  les  inondations. 

Je  crois  que  les  populations  s’exagerent  beaucoup  ces  inconvenients, 
mais  elles  ont  cetle  crainte. 

En  Allemagne,  il  en  est  de  menie.  11  y a souvent  antagonisme  entre  les 
populations  riveraines,  les  syndicats  de  proprietaries  de  digues,  et  les  ser- 
vices de  navigation.  11  est  probable  que  l’avis  de  la  Commission  dont  par- 
lait  tout  a l’heure  M.  Robert  n’a  pas  ele  celui  des  proprietaires  de  digues; 
ceux  dont  les  digues  crevcnt  doivent  attribuer  cet  etat  de  choses  aux  tra- 
vaux  de  regularisation. 

Quant  a une  demonstration  complete,  je  n’cn  ai  pas  la  pretention. 

M.  le  President.  — Nous  sommes  dans  la  necessity  d’etre  un  peu  vagues. 

Je  disais  tout  a l’heure  — et  c’est  ce  qui  a amene  la  discussion  qui 
vienl  de  se  produire  — que  les  travaux  de  regularisation  ne  compro- 
mettentpas,  s’il  sont  bien  faits,  ne  doivent  pas  compromettre  le  regime  du 
Ileuve  au  point  de  vue  des  inondations. 

Je  suis  un  liomme  d’eau  salee  plus  qu’un  liomme  de  riviere  et  d’inonda- 
lions.  Par  consequent,  tout  en  connaissant  la  question  dans  certaines 
limites,  elle  n’est  pas  de  ma  speciality  particuliere.  Je  dois  done  faire  toutes 
reserves  sur  ce  quo  je  puis  avoir  dans  l’esprit.  Je  crois,  comme  on  vient  de 
le  dire,  qu’il  y a exageration  dans  l’idee  des  riverains,  qu  it  n’est  pas 
impossible,  et  qu'il  doit  etre  presque  toujours  possible  — je  dirai  meme 
toujours  — de  regularise!*  en  respectant  recoulement  des  ernes,  et  qu’on 
ne  fait  pas  assez  attention  aux  benefices  enormes  qui  resullent  de  l’augmen- 
talion  de  la  profondeur  et  de  la  regularity  par  rapport  aux  largeurs.  En 
verite,  il  y a beaucoup  de  cas  oil  les  largeurs  sont  absoluinent  inutiles  et 
ou  elles  ne  servent  que  de  reservoirs. 

M.  Guillon.  — C'est  tres  important. 

M.  le  President.  — Alois  ce  sont  les  reservoirs  dont  je  parlais  tout  a 
l’lieure,  sous  une  autre  forme. 

l\I.  Guillon.  — Pour  les  rivieres,  — pour  l’Elbe  et  l’Oder  comme  pour  la 
Loire,  — il  n’y  a pas  seulemcnt  la  question  du  debit  total  do  la  crue,  il  y 
a aussi  la  question  de  la  repartition.  Toutes  les  fois  que  vous  facililez 
1’ecoulement,  vous  avez  un  eeoulement  plus  court,  comme  on  l’a  con- 
state en  Ilongrie.  Comme  le  volume  integral  a ecouler  est  le  meme,  vous 
avez  des  maxima  notablement  plus  forts. 

Tout  ceci  est  une  question  de  mesure.  C’est  ce  que  j’ai  dit.  Une  regula- 
risation  limitee  ne  pent  avoir  d’inconvenient  pour  recoulement  des  crues. 
Mais  il  y a unecertaine  limite  au-dessous  de  laquelle  on  ne  pent  dcscendre 
sans  provoquer  une  aggravation. 
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M.  le  President.  — Settlement  la  regularisation  n’entraine  pas  necessai- 
rement line  acceleration  aussi  considerable.  Si  on  rcgularisait  la  Loire  en 
amont  de  la  digue  dc  Pinay — 

M.  Guillon.  — Cela  ne  ferait  rien.  11  faut  prendre  la  region  oil  la  vitesse 
des  ernes  n’est  deja  plus  tres  forte. 

M.  Flamant.  — Tout  obstacle  etabli  dans  le  lit  d un  fleuve  nc  pent  avoir 
pour  efiel  que  de  retarder  l’ecoulement  des  ernes. 

M.  le  President.  — On  vient  dc  dire  qu’elles  allaient  trop  vile. 

M.  Flamant.  — Ce  retard  peutelre  bon  on  mauvais  selon  les  circonstances. 

M.  Guillon.  — Supposons  que  vous  substiluiez  a un  lit  dc  500  metres 
un  lit  de  100  metres  en  vue  d’une  profondeur  de  2 metres.  II  s’agit  de 
savoir  s'il  y aura  compensation  au  point  de  vue  du  niveau  des  ernes. 
L’eau  ira  ties  vile  dans  une  riviere  encaissee.  Vous  facililez  l’ecoulemenl. 
Vous  aurez  une  courbe  de  debit  integral  plus  courtc,  cl,  comme  il  faut 
que  la  surface  de  la  courbe  soit  toujours  la  meme,  le  debit  maximum 
sera  bcaucoup  plus  fort. 

C’est  pour  montrer  que  tout  ccci  est  une  question  de  vnesure.  Une  regu- 
larisation  faite  dans  des  limites  raisonnables  ne  pent  avoir  d’inconvenicnt 
au  point  de  vue  de  l’ecoulement  des  ernes,  mais  il  ne  faut  pas  pousser  les 
choses  trop  loin.  Si  vous  arrivez  a reduirc  a une  tres  petite  largeur  pour 
obtenir  tout  en  profondeur,  les  resultats  seront  mauvais. 

M.  le  President.  — Regularisation  ne  veut  pas  dire  necessairement 
retrecissement. 

M.  Guillon.  — C’est  ainsi  que  je  l’entends,  je  parle  d’une  regularisation 
avec  retrecissement  notable,  je  ne  dis  pas  un  retrecissement  general. 

M . Debeil.  — 11  y a parfois  augmentation  du  lit  mineur.  La  normalisa- 
tion on  la  regularisation  de  la  riviere  ne  comporle  pas  necessairement  la 
construction  de  digues. 

M.  Guillon.  — Je  parle  des  rivieres  qui  out  deja  des  digues. 

M.  Debeil.  — La  question  a ele  posee  de  fagon  que  les  ingenieurs  qui 
ont  fail  des  travaux  de  regularisation  puissent  conslaler  les  resultats 
oblenus.  Dans  mon  service,  MM.  Jacquemin  et  Marole  ont  fait  de  ces  tra- 
vaux et  ils  ont  indique  les  resultats  lavorables  obtenus. 

M.  Guillon.  — Ce  n’est  pas  discutable.  La,  il  s’agit  de  travaux  faits  avec 
mesure,  vous  avez  simplement  regularise.  Ge  n’est  pas  le  cas  que  je 
vise,  je  parle  des  travaux  dc  correction.  Si  vous  corrigez  trop  fort,  le 
lleuve  se  revoltera  el  cela  ne  marcliera  plus. 

M.  Debeil.  — Je  ne  sais  pas  si  nous  devons  discuter  la  question.  Je  ne 
le  pense  pas. 

M.  Guillon.  — Nous  diseulons  les  avantages  et  les  inconvenicnls  au 
point  de  vue  des  inundations. 

M.  Debeil.  — On  a demande  aux  ingenieurs  d indiquer  les  resultats 
obtenus. 

M.  Guillon.  — Alois  il  n'y  a pas  de  conclusions. 
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M.  Debeil.  — Selon  moi  il  n’y  a qu’ii  feliciter  los  auteurs  dcs  memoircs 
ilc  leur  esprit  d’observalion. 

M.  le  President.  — II  me  semlde  cependant  qu'on  aurait  pu  dire,  sinou 
d’unc  maniere  genera  le,  du  moins  que,  dans  les  cas  exposes,  les  travaux 
de  regularisation  ne  paraissent  pas  avoir  compromis  le  regime  du  fleuve 
au  point  dc  vue  dcs  inondations,  sans  dire  autre  chose.  La  conclusion 
consistant  a feliciter  les  auteurs  dcs  memoires  est  fort  aimable  pour  eux, 
mais  cllc  me  parait  un  pen  courtc. 

M.  Yandebvin.  — Yoici  line  conclusion  qui  pourrait  etre  voice  : 

« La  Section  constale  que,  dans  les  cas  qui  lui  out  etc  soumis,  la  regu- 
larisation  en  vue  de  la  navigation  a pu  etre  faite  sans  compromettre  les 
interetsdes  riverains  aux  epoques  de  crues.  » 

M.  Guillon.  — Je  demande  qu’on  constate  que  ceci  n’a  pas  de  rapport 
avec  la  correction  generale  d’un  fleuve.  Les  exemples  que  vous  nous  cilez 
sur  la  Meuse  n’ont  aucun  rapport  avec  les  efiels  que  pent  produire  la 
correction  generale  d’un  fleuve.  Ce  sont  des  travaux  locaux  ties  interes- 
sants.  Mais  vous  n’avez  pas  agi  d’unc  maniere  generale  sur  le  tleuve. 

M.  Gremer.  — Yous  ne  pouvez  pas  contester  que,  si  le  lleuvc  presente 
les  largeurs  extraordinaires  que  vous  avez  sur  la  Loire,  en  normalisant  le 
profil  de  la  riviere,  vous  arriverez  a des  resultats  avantageux. 

M.  Guillon.  — Je  n’en  sais  rien.  Ce  n’esl  pas  sur. 

M.  le  President.  — Regulariser  un  fleuve,  ce  n’est  pas  necessairemcnt 
mettre  a 10  metres  un  fleuve  qui  en  a 1000.  Cela  veut  dire  faire  certains 
travaux  dans  cerlaines  limites. 

M.  Guillon  est  ingenieur  en  chef  de  la  Loire,  qui  est  un  des  fleuves  les 
plus  difficiles  a trailer  pour  hien  des  raisons,  parce  que  son  cours  est 
torrentiel,  que  son  lit  est  tres  mobile,  qu’il  y a des  ouvrages'laits  de  longue 
date  et  dont  on  ne  pent  pas  se  debarrasser.  C’est  done  un  des  cas  les  plus 
difficiles  a traiter,  ce  qui,  independamment  de  questions  de  fond,  explique 
la  repugnance  que  pent  avoir  M.  Guillon  a admettre  que  des  travaux  de 
regularisation  soient  favorables. 

Mais  regulariser  un  fleuve,  qu’esl-ce  que  cela  veut  dire?  Tout  simplement 
le  mettre  en  eta l de  recevoir  la  navigation  dans  les  limites  de  ce  qu'il  peul 
faire.  Si  le  fleuve  est  tres  favorable,  les  travaux  de  regularisation  seront 
pen  dc  chose. 

M.  Guillon  parle  des  travaux  de  regularisation  qui  seront  un  boulever- 
sement  general  des  conditions  du  fleuve.  Sans  doute.  Mais  il  me  semblc 
que  toules  les  doctrines  relatives  ii  l’amelioration  des  fleuves,  au  point  de 
vue  de  la  navigation,  tendent  a respecter  le  plus  possible  les  conditions 
nalurelles.  C’est,  je  crois,  ce  qu’on  a fait. 

On  nous  a cite  des  cas  oil  une  riviere  a etc  traiteesur  tout  son  parcours, 
l’Kscaut  notamment.  On  ne  pent  pas  dire  que  ce  soil  une  amelioration 
locale  ou  un  cas  particulier. 

M.  Guillon.  — Sans  doute.  Mais  e’est  un  Ires  petit  bassin. 
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M.  Debeil.  — La  Meuse  est  traitee  d’apres  un  programme  dresse  en  1881 
et  divise  en  tranches.  C’est  une  regularisation  avec  zones  d’inondation. 
Dans  la  traverse  des  villes  surtout,  il  y avait  des  obstacles,  des  remous, 
des  reflux.  Nous  sommes  parvenus,  par  nos  petits  travaux  de  regularisa- 
tion, a obtenir,  dans  les  crues  ordinaires,  — celles  qui  ne  depassent  pas 
5 m.  50  ou  4 metres,  — un  abaissement  de  50  centimetres  dans  la  tra- 
verse des  villes.  C’est  enorme,  d’autant  plus  que  ces  crues  ordinaires  se 
repetent  periodiquement.  Jc  ne  parle  pas  des  grandes  crues.  Nos  travaux 
de  regularisation  n’ont  pas  d’influence  sur  les  crues  desastreuses  qui  se 
produisent  une  fois  par  siecle.  II  faudrait  deux  ou  trois  lits  de  la  Meuse 
pour  eviter  les  desastres.  Nos  travaux  sont  surtout  faits  dans  l’interet  de 
la  navigation  et  de  l’abaissement  des  petites  crues,  des  crues  periodiques 
qui  causent  beaucoup  de  degats  et  nous  obtenons  des  resultats. 

Le  programme  a ete  dresse  en  1881  et  est  sur  le  point  d’etre  termine. 

M.  le  President.  — Messieurs,  nous  avons  une  seance  a valoir  jeudi. 
Jusque-la,  nous  penserons  a la  question.  Nous  vous  soumettrons  une 
redaction  de  nature,  si  nous  le  pouvons,  a contenter  tout  le  monde,  e’est- 
a-dire  peu  explicite. 

La  seance  est  levee  a cinq  heaves. 


TROISIEME  SEANCE 

Mercredi  lcr  aout. 


Presidence  de  M.  Mengin-Lecreulx. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  un  quart. 

M.  le  President.  — A propos  de  la  communication  de  M.  deTimonofl  sui- 
les  precedes  a employer  pour  l’amelioration  des  tres  grandes  rivieres,  je 
rappellerai  qu'il  y a eu,  il  y a quelques  annees,  au  Congres  de  Man- 
chester, un  rapport  de  M.  l'lnspecteur  general  Boule  sur  la  question. 

M.  Boule.  — Il  y a eu  quatre  communications  faites  par  M.  deTiinonoll’, 
M.  Engel,  M.  Sytenko  et  un  autre  ingenieur  donl  j’ai  oublie  le  nom.  Au 
retour,  la  delegation  frangaise  m’a  demande  de  laire  un  resume  de  ces 
communications.  C’est  ce  qui  m’a  fait  eludier  la  Volga,  que  j’avais  deja 
etudiee  en  la  descendant  deNijni-Novogorod  a Saratov,  soil  un  parcours  de 
quatre  a cinq  jours.  C’est  pourquoi  je  me  suis  permis  de  parler  de  la 
Volga. 
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M.  le  President.  — Alors,  je  rcctifie.  A propos  des  communications  faites 
au  Congres  de  Manchester,  M.  Mnspecteur  general  Boule  a eu  l’occasion  de 
rediger  un  memoire  sur  ce  fieuve.  Dans  cc  memoire  se  trouvent  des  obser- 
vations et  des  chill'res  qui  presentent  un  certain  interet  dans  la  question. 

La  difference  entre  ce  grand  lleuve  et  d’autres  n’est  pas  seulement  dans 
la  dimension,  e’est-a-dire  dans  la  largeur.  II  y a aussi  des  conditions  de 
pente. 

Je  donne  la  parole  a M.  l’lnspecteur  general  Boule  pour  nous  dire  ce 
que  contient  a ce  sujet  le  rapport  auquel  je  viens  de  faire  allusion. 

M.  Boule.  — II  y a quelques  lignes  seulement  qui  me  paraissent  pre- 
senter un  interet.  Best  evident  que  les  systemes  de  regularisation  on  de 
canalisation  des  rivieres  different  completement  suivant  la  pente.  Or  la 
pente  — et  c’est  pourquoi  on  ne  s’entend  pas  entre  ingenicurs  d’une 
riviere  et  d’une  autre  — varie  d’une  maniere  extraordinaire.  En  voici  la 
preuve  dans  cette  brochure  dont  je  prie  M.  le  president  de  lire  un  passage. 

M.  le  President.  — « On  saisit  combien  la  pente  de  la  Volga  est  faible 
en  remarquant  que,  pour  s’elever  a 100  metres  au-dessus  du  niveau  de 
la  mer,  il  suffit  de  remonter  le  Rhone  sur  220  kilometres,  la  Loire  sur 
370  kilometres,  la  Garonne  sur  380  kilometres,  la  Seine  sur  547,  le  Rliin 
sur  621,  l’Elbc  sur  662  jusqu’a  Dresde,  tandis  qu’il  taut  parcourir  la 
Volga  sur  plus  de  2000  kilometres,  depuis  Astrakan  jusqu’au  dela  de 
Nijni  Novogorod.  » 

La  comparaison  de  ces  chiffres  montre  d’une  maniere  peut-etre  plus 
vivante  que  ne  le  donnerait  l’enonce  de  la  pente  en  kilometres  la  difference 
profonde  qu’il  y a enlre  les  fleuves  a ce  point  de  vue. 

II  faut  dire  qu’en  general  la  grandeur  en  plan  est  accompagnee  d’une 
reduction  de  pente.  C’est  une  observation  qu’il  eut  ete  utile  de  faire  bier  et 
que  nous  faisons  aujourd’hui. 

M.  Boule.  — Je  voudrais  ajouter  un  mot.  On  a traile  d’expedient  le 
procede  de  M.  de  Timonoff.  II  faudrait  plutot  dire  que  c’est  un  procede 
d’entrelien  des  rivieres.  II  n’est  pas  si  6tonnant  qu’il  a paru  l’etre,  puisque 
je  Lai  employe  pour  entretenir  le  chenal  de  la  Seine,  pres  de  Paris,  pen- 
dant dix  ans.  J’ai  drague  tous  les  ans  pour  180  ou  200000  francs  de  terres 
que  je  retirais  du  lit  de  la  Seine,  afm  d’entretenir  le  chenal  a l’embou- 
chure  d un  affluent.  On  n’avait  pas  trouve  d’autre  moyen  d’empecher  cet 
affluent  d’envoyer  des  apports  dans  la  Seine.  Cet  affluent,  tout  le  mondc  le 
connait,  c’esl  Legout  collecteur  qui  envoyait  12  metres  cubes  d’eau  par 
seconde,  et  surlout  2 a 300000  metres  cubes  de  terres  tous  les  ans.  On  a 
trouve  meilleur  marche  de  draguer  les  terres  dans  la  Seine  a l’embouchure 
de  l’cgout  que  de  les  retirer  de  l’egout  par  des  procedes  differents  ou  de  ne 
pas  les  envoyer.  On  est  arrive,  aujourd’hui,  a ne  plus  les  envoyer  dans  la 
Seine.  Le  dragage  elait  alors  le  procede  le  plus  economique. 

II  est  possible  que,  dans  d’autres  circonstances,  M.  de  Timonoff  ail 
raison  et  qu’il  soit  plus  economique  de  depenser  plusieurs  ccntaines 
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de  mille  francs  cn  dragagcs  que  d’entretenir  des  ouvrages  fixes,  digues, 
epis,  clc.,  qu’il  faut  renouveler  ou  recliarger  tres  souvent.  II  est  pos- 
sible que  sur  la  Volga,  ou  les  depenses  do  regularisation  seraient 
enormes  commc  aussi  les  depenses  d’enfretien,  l’entrelicn  au  moyen  de 
dragagcs  ne  soit  pas  plus  couteux,  que  memo  il  soil  plus  economique. 

M.  le  President.  — 11  y a la  question  de  comparaison  des  depenses  ct 
aussi  la  question  de  comparaison  de  possibility  M.  Perilliat  a dit,  a propos 
du  Mississipi,  qn’on  ne  peut  pas  faire  ccttc  normalisation;  il  faut  done  fairc 
autre  chose. 

M.  Boule.  — On  ne  le  peut  pas.  C’est  trop  cber.  Pour  la  Volga  non  plus. 

M.  le  President.  — C’est  trop  cber,  et  les  consequences  d’erreurs  seraient 
trop  graves. 

II  y aurait  beaucoup  de  choses  a dire  sur  cctle  question,  commc  sur 
bien  d’autres  que  nous  discutons  en  quelques  minutes  et  qui  exigeraient 
plusieurs  seances. 

Dans  les  travaux  de  dragagcs,  il  pourra  arriver  tres  souvent  qu’on  soil 
oblige  de  recommencer  frequemment  son  travail.  Mais  il  pourra  arriver 
egalement  qu’on  ne  soit  pas  oblige  tout  a fait  de  recommencer,  que  le  cours 
qu’on  aura  donne  aux  eaux  par  un  dragage  convenable  modifie  assez  la 
situation  pour  quo  ce  ne  soil  pas  absolument  la  toile  de  Penelope  et  qu’on 
n'ait  pas  a recommencer  continuellement  tout  son  travail. 

M.  Boule.  — Dans  le  cas  que  je  cite,  c’elait  le  tonneau  des  Danai'des  a 
vider  tousles  ans.  Cependant  il  y avait  des  anneesou  il  y avait  de  grandes 
crues  et  alors  on  depensait  beaucoup  moins  en  dragagcs.  Mais  e’etait  bien 
facheux,  pareeque  ces  boues  tout  a fait  infectes  s’en  allaient  plus  loin,  si 
bien  qu’il  cn  reste  encore  et  que,  dernierement,  on  se  plaignait  beaucoup 
des  odeurs  de  la  Seine.  Ces  odeurs  proviennent  des  boues  qu’on  n'a  pas 
draguees. 

M.  le  President.  — Dans  la  Seine,  les  cubes  a enlever  sont  infnnes. 

M.  Boule.  — Il  s'agit  de  100000  metres  cubes  par  an. 

M.  le  President.  — Qu’est-cc  que  cela  parle  temps  qui  court? 

M.  Boule.  — Sur  les  rivieres  a plus  forte  pente  qui  out  du  limon,  des 
galets,  du  gros  sable,  dont  on  a fixe  les  rives,  il  arrive  souvent  que, 
malgrc  les  travaux  de  regularisation,  il  se  depose  des  bancs.  D'oii 
viennent-ils?  11  fallait  les  fixer.  Si  vous  draguez  le  fond  de  la  riviere,  vous 
draguerez  d’abord  la  surface,  e’est-a-dire  le  sable  le  plus  fin.  Plus  vous 
draguerez,  plus  vous  arriverez  au  sable  plus  gros  el  plus  lourd,  ct  vous 
finirez  par  fixer  le  lit  de  la  riviere.  On  ne  drague  pas  assez  sur  les 
rivieres.  Dans  l’eau  salee,  vous  draguez  beaucoup  plus. 

Voila  pourquoi  j’insisle.  J'appuie  les  idees  de  M.  de  Timonolf.  Les 
depenses  qu’on  ferait  en  dragages  cconomiseraient  de  grosses  depenses 
des  depenses  peut-etre  superieures,  cn  travaux  d’entreticn. 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  I’lnspecteur  general  Boule  de  sa 
communication. 
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La  parole  cst  a M.  Bindemann  sur  la  premiere  question. 

M.  Bindemainn.  — Bci  den  gestrigen  Discussionen  ist  auch  Bezug  genom- 
men  worden  aid'  die  preussischen  und  auf  die  norddeutschen  Strome, 
und  dabei  sind,  soweit  ich  verstanden  babe,  einige  kleine  Irrlhumer  untcr- 
gelaufen.  Namentlich  ist  behauptet  worden,  dass  auf  der  Elbe  infolge  der 
Regulirung  eine  Jlebung  der  Wasserstande  stattgefunden  bade,  insbeson- 
dere  der  hoheren  Wasserstande.  Ich  mochte  deshalb  docli  mil  einigen 
Worlen  nochmals  auf  das  Zuriiekkommen,  was  ich  schon  am  vorigen 
Montag  ausgefiibrt  babe. 

In  meinem  Bericht  babe  icli  vorzugsweisc  — das  mochte  ich  voraus 
betonen  — solcbe  Slromstrecken  behandelt,  die  fur  Mittelwasser-  und  fur 
Niedrigwasser  reguliert  sind,  und  zwar  durch  Einschriiiikungswerke, 
dagegen  nicht  solcbe  Stromstrecken,  bei  denen  Hochwasserregulirungen 
vorgenommen  sind.  Es  beziehen  sich  also  diese  Untersuch ungen  auch 
nur  auf  Regulir ungen  des  Mittel-  und  Niedrigwasserbettes.  Gerade  diesen 
Regulirungen  ist  nun  aber  in  Norddeutschland  und  auch  anderswo  der 
Vorwurf  gemacht  worden,  dass  sic  cine  Hebung  nicht  nur  der  miltlcren, 
sondern  auch  der  hoheren  Wasserstande  herbeigefuhrt  hatten,  und  dem- 
gegeniiber  habe  ich  gerade  das,  was  in  meinem  Bericht  niedergelegl  ist, 
ausgesprochen. 

Weiter  mbclite  ich  aber  auch  hervorheben,  dass  meine  Ausfiihrungen 
sich  lediglich  auf  solche  Strecken  beziehen,  bei  denen  das  Material  der 
Sohlc  leiclit  beweglich  ist,  so  dass,  wenn  eine  Einschniirung  des  Stromes 
durch  Bauwerke  erfolgt,  durch  die  dabei  entstehende  starkere  Stromung 


M.  Bindemann.  — Hier,  au  cours  de  la  discussion,  il  a ole  question  outre 
autres  des  fleuves  de  la  Prusse  et  de  l’AHemagnc  du  Nord,  et,  si  j'ai  bicn 
compris,  il  s'ost  glisse  dans  la  discussion  quelques  legercs  orreurs.  On  a 
pretend u,  principalement,  quo  los  travaux  de  regularisation  effectues  dans  EElbe 
out  abouli  a la  surelevation  du  niveau  des  eaux,  surlout  des  hautes  eaux.  Jo 
desirerais  done  ajouter  encore  quelques  mots  a la  communication  que  j’avais 
faite  lundi  dernier. 

Dans  mon  rapporl,  — et  j'insiste  sur  ce  point,  — j’ai  surlout  parle  des  par- 
cours  des  lleuves  qui  out  etc  regularises  pour  les  eaux  moyennes  ot  los  bassos 
eaux  et  cola  par  des  travaux  ou  ouvrages  relrecissanls;  par  contre,  je  n'ai  pas 
parle  des  parcours  do  lleuves  sur  lesquels  on  a entrepris  des  travaux  de  regu- 
larisalion  des  hautes  eaux.  il  s’ensuit  que  ces  recherches  ne  s’appliquent  qu’aux 
rogulat isalions  du  lit  moyen  et  du  lit  mineur.  Or,  e'est  procisement  a cos  regu- 
larisations  qu’il  a etc  fail,  dans  l’Allomagne  du  Nord  of.  ailleurs  encore,  le 
reproche  qu’elles  avaient  occasionne  une  surolovation  non  seuleinent  du  niveau 
des  eaux  moyennes  inais  encore  de  cclui  des  plus  hautes  eaux,  ot  on  reponse  a 
ces  allegations  j’ai  precisement  cite  ce  qui  esl  dil  ii  ce  sujet  dans  mon  rapport. 

En  outre,  je  desirerais  faire  remarquer  egalement  quo  mes  explications  se 
rapporlent  exclusivemont  aux  parcours  dans  lesquels  les  materiaux  constituant 
le  fond  du  lit  son t extiAmeinent  mobiles,  de  sorte  quo,  s'il  se  produit  im  retro- 
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cin  Angrill  auf  die  Sohle  und  cine  Yertiefung  derselben  stattfinden  kann; 
keineswegs  aber  beziehen  sich  diese  Untersuchungen  auf  solche  Strecken, 
welchc  eine  feste  Soble  haben,  bei  denen  eine  Vertiefung  derselben  also 
nieht  erfolgen  kann. 

Nun  ist  gestern  hervorgehoben  worden,  dass  bei  der  Elbe  thatsachlich 
durcli  die  Regulirung  eine  Hebung  stattgefunden  hatte,  olinc  dass  der 
Beweis  dafurerbracht  worden  ware;  dieser  Reweis  kann  auch  nicht  erbraclil 
werden,  ich  wusste  wenigslens  nicht,  auf  welches  Material  er  sich  stutzen 
sollte.  Die  sichersten  Untersuchungen  sind  bekanntlich  diejenigen,  die  auf 
Wassermengenmessungen  basiren,  und  diese  Wassermengerimessungen 
ergeben,  wenn  sie  auch  vielleicbt  fiir  mittlere  Wasserstande  niclil  ganz 
zuverlassig  sind,  dass  absolut  keine  Hebung  stattgefunden,  sondern  u liter 
Umstanden  sogar  bei  kleineren  Wasserstiinden  eine  geringe  Senkung  erfolgt 
ist.  Das  trifft  fur  die  Elbe  zu,  genau  dasselbe  trill't  aber  auch  fur  den 
Memelstrom  zu.  Dort  sind  sogar  die  Wassermengenmessungen  fiir  mittlere 
Wassermengen  sehr  viel  sicherer,  und  sie  ergeben,  dass  bei  Mittelwasser 
absolut  keine  Hebung  stattgefunden  bat.  Audi  dort  konnte  eher  bei  klei- 
neren Wasserstiinden  cine  Senkung  stattgefunden  haben,  docb  ist  das 
nicht  ganz  siclier,  weil  nur  wenige  iiltcre  Messungen  vorbanden  sind, 
die  dazu  noch  in  zwei  aufeinanderfolgenden  Jahren  ausgefiibrt  wurden, 
sodass  da  immerhin  kleine  Differenzen  zufalliger  Art  mitgewirkt  haben 
konnen.  Von  ganz  besonderer  Redeutung  sind  die  Wassermengenmessungen 
in  der  Weichsel,  und  da  babe  ich  schon  darauf  hingewiesen  — und  ich 


cissement  du  lleuve  par  suite  do  l'execulion  de  travaux,  et  cornrne  consequence, 
un  accroisseinent  de  la  vitesse  du  courant,  le  fond  du  lit  pent  etre  attaque 
facilement  et  porte  a line  plus  grande  profondeur.  Mais  ces  recherches  ne  s’ap- 
pliquent  nullement  aux  parcours  dans  lesquels  le  fond  du  lit  est  solide  ct  ne  pent 
s’affouiller. 

It  a ete  dit  hierque,  dans  l’Elbe,  it  s’est  produit  du  fait  des  travaux  line  sure- 
levation,  mais  on  n'a  pas  domic  la  preuve  de  cette  assertion.  On  serait  d’ailleurs 
incapable  de  fournir  cette  preuve,  et  je  me  demande  vraiment  sur  quoi  on 
pourrait  liien  se  fonder  pour  l'etablir.  Les  recherches  les  plus  sores  sont  cellos 
qui  sont  basees  sur  les  operations  de  jaugeage  du  debit  des  eaux  et,  quoique 
I on  ne  puisse  pas  s'y  tier  entierement  en  ce  qui  concerne  les  niveaux  des 
eaux  moyennes,  ces  jaugeages  out  prouve  qu’il  ne  s’etait  absoluinent  pas  produit 
pour  clles  de  surelevation;  dans  certains  cas  il  s'est  meme  produit,  pour  les 
basses  eaux,  un  leger  abaissenient.  Ces  remarques  s’appliquent  a l’Elbe,  mais  clles 
s’appliquent  egalement  ii  la  Mcmel.  Dans  cette  derniere,  les  jaugeages  du  debit 
des  eaux  moyennes  son!  j » 1 u s exacts  et  plus  digues  de  foi  el  ils  montrent  qu’il 
ne  s’est  pas  produit  de  surelevation  du  niveau  des  eaux  moyennes.  La  aussi, 
il  a pu  se  produire  plutot  un  leger  abaissenient  pour  les  eaux  basses;  toute- 
fois,  la  chose  n’esl  pas  certaine,  car  l’on  ne  possede  que  des  notes  peu  nom- 
breuses  et  deja  assez  anciennes  sur  les  jaugeages  correspondants,  qui  d’ailleurs 
out  ete  executes  dans  le  courant  de  deux  amices  conseculives,  de  sorle  ipie 
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inochte  das  aucli  lieu tc  tliun,  — dass  die  Wassermengenmessungen  an 
der  Weichsel  sehr  umfangreich  sind.  Sic  bezichcn  sich  sowolil  auf  die 
alten  Zustiinde,  lange  bevor  man  an  die  Regulirung  des  Flusses  heran- 
gegangen  ist,  auf  die  Zeit,  da  man  die  grossen  Umbauten  an  der  Abzwei- 
gung  der  Nogat  ausgefuhrt  hat,  als  aucli  auf  die  Zeit  wahrend  und  nacli 
der  Ausfuhrung  der  Regulirungsbauten.  Nun  bitte  ich  Sie,  Tafcl  II  mcines 
Berichtes  anzusehen  und  dort  die  Wassermengencurven  aus  der  Zeit 
von  1845  bis  184G  und  aus  der  Zeit  von  1895  bis  1897  zu  vergleichen.  In 
dieser  Zeit  sind  die  Veranderungen  an  der  Nogatabzweigung  vorgenommen 
worden,  durcbwelche  der  Weichsel  bei  Dirscbau  die  doppelte  bis  dreilacbe 
Wassermenge  zugefiihrt  wurde,  und  in  diesem  Zeitraum  sind  aucli  die 
Regulirungsarbeiten  vollstiindig  zur  Durchfiihrung  gekommen.  Wenn  Sie 
nun  diese  beiden  Curven  vergleichen,  so  sehen  Sie,  dass  sic  vollstandig 
zusammenfallen,  nicht  nur  bei  niedrigen  und  mittleren  Wasserstanden, 
sondern  auch  fur  solche  Wasserstande,  die  ganz  erheblich  die  Ausufe- 
rungshohe  ubcrschreiten. 

Ich  kann  nun  nocli  weiter  hinzufugen,  dass  abgesehen  von  den  Unter- 
suchungen,  die  sicb  auf  die  Wassermengenmessungen  griinden,  aucli  noch 
andcre  Untersuchungen  ausgefuhrt  sind,  die  sich  sli'tlzen  cinmal  auf  die 
llaufigkeit  der  Wasserstande,  dann  auf  die  Beobachtung  der  absolut 
hochsien  Wasserstande.  Aus  alien  diesen  Untersuchungen  gcht  hervor, 
dass  die  llaufigkeit  der  grosseren  Wasserstande  durchaus  nicht  zuge- 
nominen  hat,  weder  an  der  Elbe,  nocb  an  irgend  cinem  anderen  der  nord- 


certaines  petites  influences  accidentelles  out  pu  determiner  de  legercs  dilfe- 
rences.  D’une  importance  tonic  particuliere  sont  les  operations  de  jaugeage  du 
debit  des  eaux  dans  la  Vistule;  j’ai  deja  fait  remarquer,  et  je  le  repete  encore 
aujourd'hui,  que  les  operations  de  jaugeage  out  etc  entreprises  on  Ires  grand 
nombre  dans  la  Vistule.  Ces  jaugeages  out  ele,  en  partie,  effectues  sous  t’ancieu 
regime,  e’est-a-dire  longtemps  avant  qu'on  com  me  neat  les  travaux  de  regula- 
risation  de  la  riviere,  et  en  partie  a l’epoque  a laquelle  furent  executes  les  grands 
travaux  de  modification  a la  bifurcation  de  la  Vistule;  d’autres  encore  pendant 
et  apres  l’execution  des  travaux  de  regularisation.  A ce  sujet,  je  vous  prie  de 
consulter  la  planclie  II  de  mon  rapport  et  de  comparer  entre  dies  les  courbes 
du  debit  des  eaux  concernant  d’une  part  l’epoque  1845-1840  et  d’autre  part 
celle  1895-1897.  C'est  a ce  moment-la  qu’on  a effeclue  a la  bifurcation  de  la 
Vistule  les  modifications  par  lesquclles  le  volume  des  eaux  amcnees  a la  Vistule 
pres  de  Dirschau  Cut  double  et  meme  triple,  et  c’est  a ce  moment-la  egalemenl 
que  les  travaux  de  regularisation  furenl  completement  termines.  Si  vous 
comparez  ces  deux  courbes,  vous  verrez  qu’elles  sont  absolument  semblables  et 
cola  non  seulcmcnl  pour  ce  qui  concerne  les  niveaux  des  basses  eaux  et  des  eaux 
movennes,  mais  egalement  pour  les  niveaux  depassant  sensiblemenl  la  hauteur 
des  rives. 

J'ajoulerai  encore  qu’a  part  les  recherches  basees  sur  les  jaugeages  du  dobil 
des  rivieres,  on  a encore  procede  a d’autres  experiences  basees  sur  la  frequence 
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deutschen  Strome.  Genau  ebcnso  verhalt  es  sicli  aucli  mit  der  Holie  der 
Wasserstande.  Wir  haben  zwar  Ende  der  acbtziger  und  Anfang  der  neun- 
ziger  Jahre,  also  in  derZeit  nach  der  Regulirung,  sehr  bohe  Wasserstande 
gehabt;  ausserdem  sind  aucli  in  dieser  Periode  holie  Wasserstande  haufiger 
vorgekommen;  aber  dieser  Periode  slelil  gegeniiber  eine  Periode  in  den 
funfziger  Jabren,  in  der  noch  hohere  Wasserstande  zu  verzeiebnen  waren; 
also  eine  Periode,  in  der  an  unseren  Slromen  meist  erst  ganz  geringe 
Bauten  ausgefuhrt  waren. 

Ich  mochte  aucli  weiter  darauf  binweisen,  worauf  Herr  Robert  gestern 
schon  bingewiesen  hat,  dass  in  Preussen  ein  Ausschuss  zur  Untersuchung 
der  Iloclrwasserverhallnisse  besteht,  in  dem  niebt  nur  Tcchniker  sitzen, 
sondern  aucli  Laien,  Verwaltungsbeamte  und  Anwohner  der  Strome,  der 
also  vollstandig  unparteiiscb  zusammengesetzt  isl.  Dieser  Ausschuss  bat 
sicli  ganz  eingehend  aucli  mit  der  Frage  beschaftigt,  ob  die  Regulirung 
des  Mittel-  und  Niedrigwasserprofils  eine  Hcbung  der  Hochwasserstande 
und  eine  Verscblecbterung  der  Eisgangsverhaltnisse  berbeigefu hrt  hat; 
er  ist  aber  nach  seinen  sehr  sorgfaltigen  Untersuchungen  zu  der  Uebcr- 
zeugung  gekommen,  dass  weder  eine  Hcbung  der  Hochwasserstande  vor- 
gekommen, noch  cine  Verschlechterung  der  Eisgangverhaltnisse  eingc- 
Lrcten  isl,  dass  i in  Gegenteil  die  Yerhallnisse  infolge  der  Regulirung 
bedeutend  besser  geworden  sind.  (Beifall.) 


des  niveaux  d’eau  les  plus  eleves.  11  appert  de  toutes  ccs  recherches  quo  le 
nonibre  des  liautes  eaux  n’a  pas  augmente,  ni  dans  l’Elbe,  ni  dans  n’iniporte 
quel  autre  fleuve  de  l’Allemagne  du  Nord.  11  en  est  absolument  de  meme  en 
ce  qui  concerne  la  hauteur  des  niveaux  d’eau.  11  est  vrai  qu’aux  environs  de 
1890,  done  apres  la  regularisalion,  nous  avons  eu  des  niveaux  d’eau  fori  eleves, 
qu’en  outre  pendant  la  periode  de  regularisalion  il  s’est  produit  frequemmcnl 
des  liautes  eaux;  mais  nous  avons  eu  aussi  entre  1850  et  I860  une  periode 
de  ce  genre,  oil  il  s’est  produit  des  crues  plus  considerables  encore  alors 
que  l’on  n’avait  pas  encore,  en  general,  execute  de  travaux  importants  sur  nos 
Ileuves. 

Je  rappelle  encore  le  fail  relate  bier  par  M.  Robert,  a savoir  qu'il  existe  en 
Prusse  une  Commission  chargee  d’examiner  les  conditions  des  crues  des 
rivieres,  laquelle  no  sc  compose  pas  seulement  d'ingenieurs  mais  encore  de 
fonclionnaires  divers  et  de  riverains  des  fleuves;  cetle  commission  est  done  com- 
posce  d'une  facon  tout  a fait  impartiale.  File  s’est  occupee  d'une  fa$on  serieuse 
de  la  question  de  savoir  si  la  regularisalion  du  lit  mineur  et  moyen  a domic 
lieu  a une  surelevation  du  niveau  des  liautes  eaux  et  si  les  conditions  du  char- 
riage  des  glaces  out  empire.  Mais,  aprfes  de  soigneuses  recherches,  elle  a 
acquis  la  conviction  que  le  niveau  des  liautes  eaux  ne  s’est  aucunement  sur- 
eleve  et  que  les  conditions  du  charriage  des  glaces  n’onl  pas  empire,  mais  qu’au 
conlraire  les  effels  de  la  regularisalion  out  ete  favorables  et  que  les  conditions 
sont  devenues  meilleures.  ( Assenliment .) 
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M.  le  President.  — Monsieur  de  Morlol,  voudriez-vous  nous  traduire  ee 
que  vient  de  dire  M.  P>indemann. 

M.  de  Morlol  traduit  en  la  resumant  la  communication  precedenle. 

M.  le  President.  — Monsieur  de  Morlol,  nous  vous  remercions  bcaucoup. 

Voulez-vous  demander  a M.  Bindemann  si  depuis  la  normalisation  il  v a 
en  de  tres  grandes  crues.  On  pout  distinguer  les  basses  eaux,  les  eaux 
moyenncs  et  les  ernes  ordinaires.  Mais  certains  fleuves  out  des  crues  extraor- 
dinaires,  et  cc  sont  ces  crues  qui  amenent  des  desastres.  C’est  ainsi  que, 
sur  nos  grands  fleuves,  sur  la  Loire,  a cote  des  crues  ordinaires  dont  il  esl 
relalivement  facile  de  se  rendre  compte  et  auxquelles  il  cst  rclativemenl 
aise  d’apporter  des  limites,  il  y a de  grandes  crues  qui  viennent  a des 
intervalles  variables.  Quelquefois  on  les  appelle  des  crues  seculaires.  Je 
demande  si  l’Elbe  et  le  Danube  sont  sujets  a depareilles  crues  el  s’il  yen 
a eu  depuis  la  normalisation. 

M.  de  Morlot.  — M.  Bindemann  vient  de  me  dire  que,  pour  les  crues 
exceptionnelles,  il  n’y  a pas  eu  d’elevation  constatee. 

M.  le  President.  — II  y a eu  des  crues  exceptionnelles? 

M.  Bindemann.  — Oui,  on  n’a  pas  constate  d’elevation  par  rapport  a la 
situation  anterieure  a la  regularisation. 

M.  le  President.  — Si  on  prend  les  choses  an  point  de  vue  scienlifique 
rigoureux,  on  ne  pent  pas  dire  ipi  il  v ait  eu  line  amelioration;  mais  eu 
les  prenant  an  point  de  vue  pratique,  on  a line  donnec  qui  parait  salis- 
fai  saute. 

M.  Debeil.  — Hya  eu  abaissement  ? 

M.  Bindemann.  — Non,  il  n’y  a pas  eu  abaissement;  mais  il  n’y  a pas  eu 
aggravation. 

M.  Robert.  — .le  crois  qu’il  faut  s’entendre. 

En  Allemagne,  a la  suite  des  grandes  crues  de  1890,  les  populations  onl 
tendu  a imputer  celte  serie  de  crues  extraordinaires  aux  travaux  de  regu- 
larisalion.  C’est  a la  suile  de  ces  inondations  exceptionnelles  qu’on  a institue 
la  commission  dontj’ai  parle.  Voila  une  premiere  reponse  a la  question 
posec. 

En  cequi  concerne  Eelevafion  du  niveau  des  crues  exceptionnelles, je  ne 
crois  pas  qu’on  ait  pu  conslaler  d’une  maniere  precise  si  ce  niveau  a ete 
ou  non  depasse.  Ces  crues  ne  sont  pas  susceptibles  d’etre  jaugees.  Nous 
nous  sommes  rencontres  aver,  M.  Bindemann  pour  dire  que  les  hauteurs 
d’ean  ctaient  des  constatations  insuffisanles,  qu’il  faudrait  jauger  les  crues 
pour  les  comparer  ; et,les  grandes  crues  ne  peuvent  dire  jaugees.  Mais  les 
constatations  fournies  par  la  Meinel,  par  la  Yistule  n’en  sont  pas  moins  inte- 
ressantes  ; dies  sont  analogues  a celles  qu’avait  f'aites  Baumgarten  pour  la 
Garonne.  Si  on  a demontre  que  les  crues  nesont  pas  surelevees  pour  l’ecou- 
lement  a pleincs  rives,  a fortiori  ne  peuvent-elles  pas  1’elre  pour  les 
crues  d inundation. 
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M.  i.e  President.  — Cela  depend  des  travaux  fails. 

M.  Robert.  — Yous  poursuivez  le  jaugeage  jusqu'au  niveau  des  ernes  de 
pleines  rives,  vous  constalez  qu’il  n’y  a pas  eu  de  surelevation,  vous  ne 
eontinuez  pas  a jauger.  Mais  les  eaux  continuant  a s’elever  nepeuvent,  du 
fait  des  travaux  de  regularisation,  prendre  un'  niveau  superieur  a celui 
qu’elles  avaient  auparavant. 

C’est  pourquoi  les  conclusions  apporiees  pour  la  Memel  et  la  Yistule  ne 
s’appliquent  qu’a  des  niveaux  de  pleines  rives,  le  jaugeage  n’etait  pas  con- 
tinue au  dela  de  o a (5  metres.  Or  ce  ne  sont  pas  la  los  inondalions  de  la 
Yistule  qui  atteignent  9 et  10  metres.  De  meme  Baumgarten,  pour  la 
Garonne,  s’est  arreteao  et  6 metres,  alorsque  les  grandes  crues  atteignent 
1 0 metres  de  hauteur. 

Les  travaux  de  regularisation  proprement  dits  n’onl  pas,  par  hypothese, 
touche  au  lit  majeur.  Nous  parlons  de  la  regularisation  des  rivieres  en 
Lasses  eaux  et  des  ouvrages  qui  touchent  simplement  au  lit  mineur.  S’il 
V a des  endiguements  du  lit  majeur,  c’esl  tout  autre  chose. 

M.  le  President.  — C’est  dans  ces  termes  quo  je  dis  que  les  conclusions 
apporiees  s’appliquent  auxhautes  eaux. 

M.  Ockerson.  — I would  like  to  say  a few  words  with  regard  to  our  expe- 
rience on  the  Mississippi  River. 

Regularization  on  the  lower  half  of  the  river,  has  been,  up  to  the  pre- 
sent time,  confined  largely  to  the  construction  of  levees  for  the  control  of 
I he  floods. 

Under  natural  conditions,  the  great  floods  covered  the  alluvial  valley  for 
a width  of  forty  miles  or  more.  The  natural  result  of  forcing  this  enor- 
mous volume  to  pass  between  levees,  that  are  only  a mile  or  so  apart,  is 
an  increase  of  flood  height. 

The  levee  svslem  is  as  yet  only  about  half  completed  and  no  great  flood 
has  ever  yet  been  fully  controlled. 

It  seems  probable  that  the  ultimate  result  of  confining  these  great  floods 
to  the  same  general  channel  year  after  year  would  be  a lowering  of  the 


M.  Ockerso.n.  — Je  desirerais  dire  quelques  mots  relativement  au.x  observations 
que  nous  avons  faites  sur  le  Mississipi. 

Les  travaux  de  regularisation  sur  la  inoit.it*  aval  du  fleuve  se  sont  principale- 
ment  homes  jusqu'a  ce  jour  a la  construction  de  levees  destinies  a contenir  les 
crues.  Dans  les  conditions  naturelles,  les  hautes  eaux  rccouvraient  la  vallce 
alluviale  sur  une  largeur  de  40  milles  on  plus.  Le  fait  qu’on  a force  ce  volume 
d’eau  considerable  a s’ecouler  entre  lesdites  levees,  distantes  les  ones  des  autres 
d’un  mille  seulement  on  a peu  pres,  a occasionin'*  un  rehaussement  du  niveau 
des  crues. 

Le  sysleme  des  levees  n'est  encore  qu’a  moilie  termini*,  et  on  n'a  pas  encore 
•Mi  occasion  d'en  verifier  pleinement  l’effet  en  grande  crue.  II  semble  probable 
que  le  resullat  final  des  efforts  sera  un  ahnissement  du  niveau  des  crues  anor- 
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abnormal  Hood  plane,  which  was  originally  brought  about  by  confining  the 
Hoods. 

We  can  already  sec  a marked  lowering  ol'  the  low  water  plane  as  a 
result  of  such  work. 

Now  as  to  the  improvement  of  navigation  by  means  of  dredges, 
duiing  the  low  water  season  of  1899  the  dredges  on  the  lower  half  of  the 
Mississippi  River  maintained  a navigable  depth  of  8 1/2  feet,  where  under 
natural  conditions  the  depth  is  often  as  low  as  5 feet. 

We  are  therefore  justified  in  saying  that  dredging,  properly  applied,  is  a 
valuable  adjunct  to  any  work  for  the  improvement  of  navigation  of  alluvial 
streams. 

On  the  Mississippi  River  it  is  regarded  as  a safe,  economical  and  reliable 
means  of  low  xvaler  channel  improvement. 

M.  le  President.  — Monsieur  Peri  1 lia l , voudriez-vous  nous  traduire  la 
communication  dc  M.  Ockerson? 

M.  Periluat.  — M.  Ockerson  dit  quo,  d’apres  les  vues  de  la  commission 
du  .Mississipi,  le  resultat  primaire  de  la  construction  des  levees  est  de 
rehausser  le  niveau  des  inondafions,  et  que  cela  a ete  elabli  par  les  obser- 
vations de  la  commission.  II  a etc  egalemcnt  elabli  posilivement  quo  le 
fond  avait  etc  abaissc  ainsi  que  le  niveau  des  eaux  basses.  Cela  est  logique 
parce  que  le  ilcuve,  dans  certaines  parlies,  avant  la  construction  des  levees 
avait,  aux  hautes  eaux,  une  largeur  qui  pouvail  etre  de  40  milles,  lamlis 
qu’apres  la  construction  des  levees  cette  largeur  a etc  reduite  a un  mille 
el  demi  ou  deux  milles. 

La  commission  croit  que,  lorsque  cc  systeme  de  levees  aura  ete  complete 
el  maintenu  pendant  quelque  temps,  le  resultat  sera  un  abaissement  des 
grandes  ernes. 

M.  le  President.  — Ces  levees  sont  largement  submersiblcs? 

M.  Periluat.  - Ce  que  nous  appelons  levees,  est  ce  que  vous  appelez, 


males,  lorsque  dans  une  serie  d’annees  on  aura  complete  les  levees  et  conlrainl 
les  crues  a s’ecouler  dans  un  chenal  unique. 

Nous  pouvons  deja  constater  un  abaissement  sensible  du  niveau  des  basses 
eaux,  comme  resultat  de  nos  travaux. 

A present,  en  ce  qui  concerne  l’amelioralion  des  conditions  de  navigability  au 
moyen  du  svsteme  des  dragages,  nous  avons  obtenu  pendant  la  saison  des  basses 
eaux  en  1899  a l’aide  de  (leagues,  dans  la  moitie  aval  du  Mississipi,  une  profon- 
deur  d’eau  de  8 pieds  1/2  aux  eaux  basses,  alors  que  la  profondeur  naturelle 
n’est  bien  souvent  que  de  5 pieds. 

Nous  pouvons  done  prelendre  avec  raison  que  le  dragage,  convenablement 
applique,  est  un  precieux  auxiliaire  dans  les  travaux  executes  sur  les  fleuves  en 
vue  de  l’amelioration  de  la  navigation. 

Au  Mississipi,  le  dragage  est  considere  coinme  un  moyen  sur,  economique  et 
pratique  pour  executer  les  travaux  d’amelioration  du  chenal  des  basses  eaux. 
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je  crois,  endiguement  des  fleuves.  Elies  sont  faites  stir  le  bord  des  fleuves, 
generalement  a un  metre  au-dessus  des  grandes  eaux. 

M.  le  President.  — Vous  nous  avez  parle  d’une  largeur  primitive  de 
40  milles  ? 

M.  Perilliat.  — Dans  certains  endroits,  lorsque  le  bassin  etait  entieremenl 
submerge. 

M.  le  President.  — C’est  une  inondation,  ce  n’est  plus  un  lit  majeur ! 

Et  cetle  largeur  a etc  reduite  a un  mille  el  demi,  c’est-a-dire  trois  kilo- 
metres? 

M.  Perilliat.  — Ce  system e d’endiguement  vient  d’etre  a pen  pres  com- 
pletement  termine.  Le  Mississipi  n’a  jamais  ete  complctemcnt  endigue 
jusqu’ici;  il  avait  done  une  largeur  anormale  aux  grandes  crues. 

Le  rapprochement  des  bords  par  la  construction  de  ces  digues  artifi- 
cielles  a reduit  la  largeur  de  40  milles  a ‘2  milles.  Le  resultat  a etc 
une  augmentation  de  la  crue.  La  commission  cioit  que  cette  augmentation 
eventuelle  sera  reduite  par  l’agrandissement  de  la  section  du  fleuve. 

M.  Ockerson  a ditegalement  que  le  systeme  de  dragages,  qui  a ete  inau- 
gure  il  y a quelques  annees,  a donne  Pannee  derniere,  avec  une  llottillc  de 
(leagues  pen  importante,  une  moyenne  de  huit  pieds  et  demi  d’eausur  les 
seuils  aux  eaux  basses,  tandis  qu’auparavant  il  n’y  avait  guere  eu  plus  de 
cinq  pieds  et  demi. 

M.  le  President.  — Nous  vous  remercions  beaucoup,  monsieur  Perilliat. 

Messieurs,  a la  seance  de  demain  il  vous  sera  sounds  une  sorle  de  con- 
clusion sur  cette  premiere  question. 

Nous  allons  aborder  la  seconde,  sur  l’application  de  la  mecanique  a 
l’alimentation  descanaux.  Nous  avons  sur  ce  sujet  trois  memoires,  l’un  de 
M.  Schulte,  un  autre  de  M.  Hutton,  et  un  troisieme  de  M.  Galliot. 

La  parole  est  a M.  Schulte. 

M.  Schulte.  — Dei  der  Speisung  der  Kanale  hat  man  hekanntlich  fur 
den  Ersatz  des  Schlcusungswassers  und  den  Verlust  durch  Yersickerung 
und  Yerdunstung  zu  sorgen. 

Zur  Yermindcrung  des  Schlcusungswassers  hat  man  in  neuerer  Zeit  Bau- 
werke  eingerichtet,  bei  denen  der  Wasserverbrauch  moglichst  gering  ist, 
die  Hebewerke  und  Schiffen  Ebenen.  Die  llebewerke  brauchen  so  wenig 
Speisungswasser,  dass  man  cs  weiter  nicht  in  Anrechnung  zu  bringen 


M.  Schulte.  — Dans  l’alimentation  des  canaux,  il  fant  considerer  l’eau  neces- 
saire  pour  i'eclnsee  et  celle  qui  est  necessaire  pour  parer  aux  infiltrations  el  a 
I ‘evaporation. 

Pour  diminuer  la  quantity  d’eau  necessaire  pour  1’eclusee,  on  a etfectue  dans 
ces  derniers  temps  des  constructions  grace  auxquelles  la  depense  d’eau  est  relati- 
vement  faible.  Les  ascenseurs  exigent  une  quanlite  d’eau  fort  minime,  dont  on  n’a 
pour  ainsi  dire  pas  a lenir  compte.  L’ascenseur  installe  a Henrichenburg  est 
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braucht.  Das  Hebewerkbei  Henrichenburgwird  beim  Aufstiegmit 2,50 Meter, 
beim  Absticg  mil  2,52  Meter  Wasser  gcfiillt,  so  class  eine  Hebung  von  0,02 
Meter  fordert.  Diese  Hohe  reprasentirt  bei  000  Quadratmeter  Flache  eine 
Wassermenge  von  12  Cubikmeter,  die  bei  0,5  Pfennig  pro  Cubikmeler 
einen  Kostenaufwand  von  0 Pfennig  erfordern.  Nun  wird  aber  infolge  der 
Zufalligkeiteri,  welche  durch  die  notwendige-Wasserregulirung,  durch 
das  ungleiche  Anfahren,  durch  den  wcchselnden  Wasserstand.  etc.  oder 
durch  die  niclit  genaue  KeiMellung  verursacht  werden,  ein  im  Mittel  uin 
etwa  0 Cubikmeter  grosseres  Wasserquantnm  erforderlich,  sodass  im  Gan- 
zeu  ca.  21  Cubikmeter  notwendig  sind,  was  einem  Kostenaufwand  von 
1 1 Pfennig  entsprechen  wiirde,  Der  wesenllichste  Yorteil  der  Hebewerke 
besteht  nun  zvvcifcllos  in  der  kurzen  Zeit,  welche  fiir  die  Erstcigung  der 
llohe  von  einer  Haltung  zur  andern  notwendig  ist.  Fiir  einen  frei  fahrenden 
Dampfer  ist  zum  Beispiel  die  Auffahrt  in  5 Minuten  zu  erreichcn.  Das  ist 
nalurlich  mit  einer  Schleuse  niclit  moglich  ; es  ist  demnach  das  Hebewerk 
leistungsfahiger  als  jede  anderc  Schleuseform. 

Icli  babe  sehr  oft  Gelegenheit,  Ingenieuren  aus  aller  Herren  Liinder  das 
Hebewerk  zu  zeigen,  und  ich  babe  stets  gefunden,  dass  sie  die  grosste 
Bewunderung  fur  dieses  ausserordentliche  Werk  an  den  Tag  gelegt  haben. 
Iinmer  babe  icli  aber  aucb  Veranlassung  genominen,  die  Herren  darauf 
hinzuweisen,  dass  bei  der  Wasserbauinspeciion  noch  zwei  andere  Bauwerke 
exisliren,  welche  das  Interesse  der  lngenieure  in  gleicber  Weise  in  Anspruch 
zu  nebmen  geeignet  sind;  es  sind  die  Spaarschleusen  in  Minister  und 
Gleesen.  Diese  Spaarschleusen  iiberwinden  6,  2 beziebungsweise  0 Meter 


rempli,  a la  montee  par  2 metres  50,  a la  descente  par  2 metres  52  d’eau,  de 
sorle  qu’il  se  produit  un  exbaussement  de  0 metre  02.  Celle  hauteur  represent, 
pour  une  surface  de  600  metres  carres,  une  quantite  d’eau  de  12  metres  cubes, 
ce  qui,  a raison  de  0,5  pfennig  par  metre  cube,  represente  une  depense  de 
6 pfennigs.  Toutefois,  par  suite  de  faits  accidentels  provoques  par  la  regularisa- 
tion  necessaire  des  eaux,  par  la  descente  non  uniforme,  par  les  variations  de 
hauteur  du  niveau  des  eaux,  etc.,  ou  par  la  position  inexacle  de  la  clef,  on  a 
besoin  d’une  quantite  d’eau  supplementaire  de  9 metres  cubes,  en  moyenne,  de 
sorte  qu’il  faut  compter  en  tout  sur  une  quantite  d’eau  de  21  metres  cubes,  ce 
qui  correspond  a une  depense  de  11  pfennigs.  Le  principal  avantage  des  ascen- 
seurs  est  sans  contredit  la  faible  duree  qui  est  necessaire  pour  parcourir  la  hau- 
teur separant  un  bief  d’un  autre.  Un  bateau  a vapeur  naviguant  librement,  par 
exemple,  peut  effectuer  la  montee  en  5 minutes.  Bela  est  naturellement  impos- 
sible avec  une  ecluse;  done  le  systeme  des  ascenseurs  est  superieur  a ce  point 
de  vue  a n’importe  quel  systerne  d’ecluse. 

J'ai  Ires  souvent  1’occasion  de  montrer  1’ascenseur  a des  ingenieurs  de  tous 
pays,  et  j’ai  toujours  trouveque  cesderniers  manifestaient  la  plusvive  admiration 
en  presence  de  cetle  oeuvre  extraordinaire.  Mais  chaque  fois,  je  profitais  de 
I’oecasion  pour  faire  savoir  a ces  Messieurs  qu’il  existe  encore  deux  autres  instal- 
lations dependant  de  moil  service  d’lnspeclion  de  la  Navigation,  qui  soul  egale- 
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Gefiille.  Die  Schleusungsdauer  betragt  dort  1'i’ir  eilieii  Dumpier  8 1/2  Minu- 
ten,  die  Dill’erenz  gegeniiber  dem  Hebewerk  isl  also  sehr  gering.  Wenn  wir 
damit  rechnen,  dass  die  Einfahrt  der  Scbiffe  immer  noch  die  grosste  Zeit 
in  Anspruch  nimint,  so  linden  wir,  dass  die  doppelte  llubhohe  in  nur 
wenig  grosserer  Zeit  wie  bei  einem  Hebewerk  tiberwunden  werden  kcinnte. 
Die  Spaarschleusen  werden  electrisch  betrieben,  und  nur  durch  die  Anwen- 
dung  des  elektrischen  Betriebes  ist  eben  die  Kiirze  der  Schleusungsdauer 
zu  erreichen  gewesen.  Die  Umlaufe  der  Spaarschleusen  sind  durch  Roll- 
sell  iitzen  abgeschlossen,  die  Verbindung  der  Spaarbecken  init  der  Rammer 
wird  durch  Cylinderschutzen  hergestellt,  und  auch  die  Bewegung  der 
Thore  ist  electrisch  cingerichtet.  Die  Rollschiilzen  erfordern  5,5  P.  S.  und 
werden  in  50  Sckunden  bewegl.  Dabei  zeigt  das  Diagramm,  dass  die  180 
Ampere  sehr  bald  auf  25  Ampere  herabfallen,  ciu  Reweis,  dass  die  zur 
Bewegung  erforderliche  Kraft  sehr  gering  ist.  Bei  den  Cylinderschiitzcn 
erfolgt  die  Bewegung  in  5 Sekunden  bei  1,5  P.  S.  Die  Bewegung  der  Thore 
erfordert  50  Secunden  bei  5 P.  S.;  dabei  fallt  die  Kraft,  die  antanglich  auf 
180  Ampere  steigt,  sehr  rascli  auf  40  Ampere.  Uebrigens  wiirde  bei  diesen 
Spaarschleusen  ein  noch  rascherer  Betrieb  mdglich  sein,  wenn  die  Bewe- 
gung des  AVassers  in  der  Schleuse  noch  ruhiger  und  gleichinassiger  gestal- 
let  wiirde.  Dass  dies  wirklich  moglich  ist,  dafur  haben  wir  ein  Beispiel  am 
Dorlmund-Ems-Kanal  in  der  Rorsunerschleuse;  da  ist  ein  so  ruhiger  Ein- 
tritt  des  Wasscrs  in  die  Schleuse  erzielt,  dass  eine  Bewegung  nicht  mehr 


men!  dignes  de  fixer  l’attention  des  ingenieurs;  je  veux  parler  des  ecluses 
d’epargne  de  Minister  et  Gleesen.  Ges  ecluses  d'epargne  surmontent  des  chutes  de 
6,2  ou  6 metres.  La  duree  pour  ecluser  un  bateau  a vapour  est  de  8 minutes 
et  demie;  il  y a done  peu  de  difference  avec  l’ascenseur.  Si  nous  tenons  compte 
du  fait  que  l’introduction  des  bateaux  absorbe  beaucoup  de  temps,  nous  trouvons 
qu’une  hauteur  d’elevation  double  pourrait  etre  surmontee  dans  un  laps  de 
temps  presque  aussi  court  qu’avec  un  ascenseur.  Les  ecluses  d’epargne  sont 
outillees  electriquement,  et  cc  n’est  que  grace  au  fonctionnement  electrique  qu'on 
a pu  obtenir  line  duree  d’eclusee  aussi  restreinte.  Les  ecluses  d'epargne  sont 
fermees  au  moyen  de  vannes  roulantes;  la  communication  entre  les  reservoirs 
d’epargne  et  la  chambre  de  l’ecluse  est  etablie  au  moyen  de  vannes  cylindriques; 
la  manoeuvre  des  portes  se  fait  aussi  electriquement.  I es  vannes  roulantes  neces- 
sitent  une  force  de  3,5  chevaux-vapeur  et  se  meuvent  on  50  secondes.  Le  dia— 
gramme  montre  que,  de  180  amperes,  l’intensite  du  courant  tombe  biontbl  a 
25  amperes;  cela  prouve  que  la  force  necessaire  au  inouvement  est  Ires  minime. 
Le  mouvement  des  vannes  cylindriques  s’efrectue  en  5 secondes  avec  1.5  cheval- 
vapeur.  Pour  faire  mouvoir  les  portes,  il  faut  compter  30  secondes  el  5 chevaux- 
vapeur;  l’intensite  qui  au  debut  attcint  180  amperes,  tombe  rapidement  a 
40  amperes.  D’ailleurs  on  pourrait  obtenir  un  fonctionnement  plus  rapide  encore, 
avec  ces  ecluses  d’epargne,  si  le  mouvement  de  1’eau  dans  l’ecluse  s'effectuait 
plus  tranquillement  et  plus  uniformement.  C'est  une  chose  faisable.  Nous  en 
avons  la  preuve  au  « Dortmund-Ems-Kanal  »,  dans  l’ecluse  de  Borsun,  oil  on  est 
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zu  bemerken  ist.  Die  Kosten  der  Rewegung  der  verschiedenen  Mechanismen 
(lurch  Wasscrkraft  bei  der  Yerwenduiig  von  Radialturbinen  sind  nun 
ausserordentlich  goring,  da  der  Mecbanismus  in  eincm  Monat  nur  etwa 
9000  Cubikmeter  Wasser  erfordert,  was  bei  dem  niedrigen  Preise  von 
0,5  Pfennig  furl  Cubikmeter  einem  Kostcnaufwand  von  nur  45  Mark  fur 
eincn  ganzen  Monat  entspricbt. 

Fur  die  Vermeidung  der  uberfliissigen  Wasserverlnste  ist  es  bei  den 
grossen  Abmessungen,  der  neueren  Schleusen  sebr  wesentlicb,  dass  koine 
zu  kurzen  Haltungen  eingefubrt  wurden.  YVir  haben  namlich  bei  don  zu 
kurzon  Haltungen  feststellen  kdnnon,  dass  sicli  Hebungswellon  fiber  15 
Cenlimotor  ergebon,  und  in  der  Hallungbin  und  her  bewegen,  sodass  das 
Wasser  fiber  die  Thore  dor  unteron  Schleuse  hinweglault.  Es  stelllc  sich 
das  nocli  ein  bei  oiner  5,75  Kilometer  laugen  Ilaltung,  sodass  alsoHallun- 
genunter  4 Kilometer  eigen llicb  zu  vermcidcn  sind. 

Wenn  icb  nun  auf  den  zweiteii  Punkt,  die  Yerminderung  des  Versiche- 
rungswassor  eingehen  soli  — das  Yerdunstungswasser  lasst  sich  naturlich 
nichl  vermindern,  — so  ist  das  nachstliegende  Mil  (el,  das  dagegen  in 
Anwendung  zu  bringen  ist,  die  tiefere  Lage  des  Kanals  gegen  das  Grund- 
wasser.  Das  hat  in  unseren  Gegenden  einen  doppellcn  Werl.  Einmal  wild 
dadurch  fur  den  Kanal  die  Versickerung  vermindert,  und  andererseils  sind 
wir  in  den  Gegenden,  die  war  durchschneiden,  in  vielen  Fallen  in  der  Lage, 
don  Interessen  der  Landwirtschalt  entgegenzukommen.  So  haben  wir  zum 


arrive  a obtenir  une  entree  des  eaux  dans  recluse  tel  lenient  calme,  qu’on  n’y 
remarque  plus  aucun  mouvement.  Les  frais  resultant  du  fonctionnement  des 
divers  mecanismes  liras  par  la  force  hydraulique  au  moyen  de  turbines  radiales 
son!  extremement  minimes,  etant  donne  que  le  mecanisme  ne  necessite  pendant 
un  mois  qu’une  quantite  de  9000  metres  cubes  d’eau  environ,  ce  qui,  au  prix 
modique  de  0,5  pfennig  par  metre  cube,  ne  represente  pour  un  mois  qu’une 
depense  de  45  marks.  Pour  eviter  les  pertes  d’eau  inutiles,  il  est  Ires  important, 
— etant  donne  les  grandes  dimensions  qu’ont  les  nouvelles  ecluses,  — que  les 
biefs  intercales  ne  soient.  pas  trop  courts.  Nous  avons  en  effet  pu  constater  dans 
les  biefs  trop  courts,  que  la  barre  v atteint  une  hauteur  de  plus  de  15  centimetres, 
et  se  propage  d’une  ecluse  a l’autre,  de  telle  sorte  que  l’eau  s’ecoule  par-dessus 
les  porles  de  l’ecluse  inferieure.  Get  inconvenient  s’est  encore  produit  a un  bief 
de  5,75  kilometres  de  long,  de  sorte  qu’il  faut  eviter  de  donner  aux  biefs  une 
longueur  inferieure  a 4 kilometres. 

Si  nous  passons  a present  au  second  point  qui  concerne  la  diminution  des  eaux 
d’infiltration,  — il  est  nalurellement  impossible  de  diminuer  la  quantite  des  eaux 
d’evaporation,  — le  moyen  le  plus  pratique  pour  arriver  a un  resultat  sous  ce 
rapport  est  de  construire  le  canal  de  facon  a ce  qu  it  occu|)e  la  position  la 
plus  basse  possible  par  rapport  aux  terrains  environnants.  Gela  a d’ailleurs  un 
avantage  double  dans  nos  contrees.  D une  part,  on  amoindrit  pour  le  canal  les 
pertes  par  infdtrations;  d’autre  part,  on  est  dans  beaucoup  de  cas  a memo  de 
servir  les  inlfrels  agricoles  des  contrees  que  traverse  le  canal.  Cost  ainsi  que 
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Beispiel  auf  einer  Flache  von  140  Hectar,  wo  friiher  Ileideland  und  mit 
Schilfpflanzcn  bestandenes  Terrain  abwrchselten,  umfangreiche  Wiesenan- 
lagen  durch  die  Aufnahme  des  Wasscrs  in  den  Kanal  moglich  gemacht.  Es 
giebt  nocli  eine  andere  MOglichkeit,  der  Versickerung  kunstlich  enlgegen- 
zutreten;  es  bestebt  darin,  den  Kanal  zu  dichten.  Indesscn  sind  die  Kosten 
der  Dichtung  immer  selir  hoch;  sie  betragen  in  unseren  Gegenden  etwa 
60  bis  80000  Mark  fur  das  Kilometer  — das  hangt  natiirlich  von  den 
besonderen  Umstanden  ab. 

Es  ist  zwar  immerhin  wiinschensweft,  worm  mann  das  Aufpumpen 
vermeiden  kann;  aber  die  Erfabrungen  zeigen  docb,  dass  das  Aufpumpen 
des  Wassers  verhaltnismassig  billig  ist. 

Wir  haben  am  Dortmund-Ems-Kanal  an  zwei  Stellen  Pumpenbetrieb, 
einmal  am  llebewerk  und  dann  an  der  Lippe.  Am  Ilebewerk  ist  der  Betrieb 
auf  electrischem  Wege  eingerichtet.  Es  lag  dazu  die  besonderc  Yeranlas- 
sung  vor,  dass  dadurch,  dass  die  Pumpen  ebenso  wie  das  llebewerk  elec- 
trisch  betriebenwerderi,  die  Moglichkeit  gegeben  war,  dicDampfmaschinen 
der  einen  Anlage  als  Beserve  fiir  die  andere  Anlage  zu  verwenden.  Es  sind 
2 Centrifugalpumpen  vorhanden,  die  in  der  Minute  bei  400  Umdrebungen 
je  i 5 Cubikmeter  geben:  biervon  genugt  im  allgemeinen  bei  15  Betriebs- 
stunden  einePumpe.  Die  Kraftlieferung  kann  von  2 Dampfmaschinengelei- 
stet  werden,  welche  bei  150  Umdrebungen  in  der  Minute  je  220  P.  S. 
ergeben ; notwendig  ist  davon  stets  nur  eine,  sodass  die  andere  als  Reserve 
zu  betrachten  ist.  Mit  den  Dampfmaschinen  ist  auf  derselben  Axe  je  ein 


nous  sommes  arrives  par  exemple  a transformer  en  immenses  prairies  une  sur- 
face dc  140  hectares,  ou  il  n'y  avail  auparavant  qne  des  landes  alternant  avec  des 
terrains  converts  de  roseaux,  et  ce  resultat  a ete  oblenu  en  provoquant  l’ecou- 
Iement  des  eaux  vers  le  canal.  II  existe  encore  un  autre  moyen  artificiel  pour 
empecher  les  infiltrations,  e'est  d’elancher  le  canal.  Toutefois  les  frais  des  tra- 
vaux  d’etanchement  sont  toujours  Ires  eleves;  dans  nos  contrees,  ces  frais  se 
montent  a environ  00  a 80000  marks  par  kilometre.  Cela  depend  naturellement 
des  circonstances  locales. 

Lorsque  l’alimentation  a l’aide  de  pompes  elevaloires  pent  etreevitee,  cela  n’en 
vaut  certes  <|ue  mieux;  toutefois,  Eexperience  nous  montre  quo  Efdevation  de 
l’eau  an  moyen  de  pompes  coiite  relativement  Ires  pen  de  chose. 

An  « Dortmund-Ems-Kanal  »,  nous  avons  installe  des  pompes  a deux  endroits, 
d’abord  a Eascenseur  et  ensuitc  a la  Lippe.  A l’ascenseur,  les  pompes  fonctionnent 
electriquement.  La  raison  pour  laquelle  on  a procede  ainsi  est  que,  les  pompes 
ainsi  que  Eascenseur  etant  tons  deux  actionnes  electriquement,  il  y a possibilile 
d’utiliser  les  machines  a vapeur  d’une  des  installations  coniine  machines  de 
reserve  pour  l’autre.  II  existe  deux  pompes  centrifuges  qui.  a raison  de  400  tours 
par  minute,  donnent  chacune  un  rendement  de  15  metres  cubes  pendant  cello 
duree.  Generalement  on  se  contente  de  fa  ire  fonctionner  une  seule  pompe,  el 
cela  pendant  15  heures  par  jour.  La  force  pent  etre  fournie  par  2 machines  a 
vapeur  qui,  a 150  tours  par  minute,  produisenl  chacune  une  force  de  220  chevaux- 
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Gleichstromdynamo  verbunden  mil  Verbundungwickelung,  die  l)ei  150 
Umdrehungen  150  Kilowatt  bei  240  Volt  Spannung  leisten. 

Die  Cenlrifugalpumpen  ihrerseits  sind  unmittelbar  mil  der  Motorma- 
schine  auf  einer  Axe  ohne  jede  weitere  Uebertragung  gekuppeltund  fiir- 
dern  15  Cubikmeter  Wasscr  auf  14  bis  16  Meier  Kobe  bei  400  Umdrehungen. 

Es  besteht  die  Absicht,  bier  noch  cine  weitere  Vereinfacbung  einzufuh- 
ren,  und  zwar  unter  Benutzung  einer  angekauften  Miible.  Es  soil  namlich 
urn  den  Sonnlags-  und  Nachtbetrieb,  der  nur  vereinzelte  Scbleiisung  1'or- 
dert,  in  einfacher  Weise  ohne  Heizung  der  Kesscl  und  Bereithaltung  der 
Mannschaft  bewirken  zu  kiinnen,  die  Mublenkraft  von  92,5  P.  S.  in  Elec- 
Iricitat  umgesetzt  und  zum  Hebewerk  geleitet  und  fur  den  Hebewerks-  und 
den  Putnpenbetrieb  verwendet  werden.  Damit  diese  Kraft,  die  auf  200  P.  S. 
gestcigert  werden  keinnte,  in  der  Zwiscbenzeit  voll  ausgenutzt  werden 
kann,  soli  sie  in  einer  ausreichenden  Accumulalorenbatterie  aufgespei- 
eliert  werden. 

Ausscr  diesem  Pump-  und  Hebewerk  haben  wir  noch  ein  grosseres 
Pumpwerk  an  der  Lippe,  wo  drei  Dampfmaschinen  gleicher  Bauart  wie  am 
Hebewerk,  aber  von  550-450  P.  S.  aufgestellt  sind.  Es  sind  5 Kesscl  Sein- 
midlerschen  Systems  vorhanden  mit  je  etwa  200  Quadra tmeter  Heizflaclie, 
und  die  Pumpen  leislen  bei  128  Umdrehungen  pro  Stiick  etw'a  1,0  Cubik- 
meter  in  der  Secunde.  Die  Kosten  dieses  Pumpvverks  haben  einschliesslich 
aller  Nebenanlagen  rund  5/4  Millionen  betragen. 

leb  will  im  Einzelnen  auf  die  Ausfuhrungen,  die  in  meinem  Bericht  enL- 


vapeur.  Une  machine  suffit  dans  tousles  cas,  de  sorle  que  l’autre  reste  en  reserve; 
chaque  machine  a vapeur  actionne  directement  une  dynamo,  a courant  conlinu 
avec  enroulement  compound,  qui  fournit,  a 150  tours,  une  force  de  150  kilowatts 
sous  une  tension  de  240  volts. 

Les  pompes  centrifuges  elles-memes  sont  accouplees  directement  a la  machine 
motrice,  arbre  a arbre,  sans  transmission  intermediaire,  et  elevent,  a 400  tours, 
une  quantite  d’eau  de  15  metres  cubes  a une  hauteur  de  14  a 10  metres. 

On  a I’intention  d’introduire  ici  une  nouvelle  simplification,  en  utilisant  un 
moulin  dont  on  vient  de  faire  [’acquisition.  Alin  de  pouvoir  assurer  le  service  le 
dimanclie  el  pendant  la  nuit,  alors  qu’il  n’y  a que  peu  de  bateaux  a ecluser,  et 
cela  le  plus  simplement  possible  saus  elre  oblige  de  metlre  en  pression  les  cliau- 
dieres  et  d’employcr  le  personnel,  on  projette  de  transformer  en  energie  elec- 
trique  la  force  du  moulin  qui  correspond  a 92,5  chevaux- vapeur  et  de  la 
transporter  a l’ascenseur  oil  elle  servira  a faire  fonctionner  les  mecanismes  de 
l’ascenseur  et  dcs  pompes.  Afin  de  permettre  dans  les  intervalles  l’ulilisation 
entiere  de  cette  force,  qui  pourrait  etre  poussee  jusqu’a  200  chevaux-vapeur,  il 
cst  question  de  l’emmagasiner  dans  une  batterie  d’accumulateurs  de  proportions 
con  venables. 

Outre  cette  installation  d’ascenseur  et  de  pompes,  nousavons  encore  une  autre 
installation  de  pompes,  plus  importante,  a la  Lippe,  oil  se  trouvent  3 machines  a 
vapeur  du  incine  inodele  <pic  cellos  de  l’ascenseur,  mais  possedant  une  force  de 
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halten  sind,  nicht  zuruckkommen,  insbesondere  will  ichaiich  niclil  weilcr 
auseinandersetzen,  dass  fur  die  Speisung  des  Kanals  die  Aula ge  von  Stau- 
weiliern  nocli  viel  grossercn  Wert  haben  kann  als  fur  den  Fluss,  da  die 
Wassermengen,  die  der  Kamil  verbraucht,  verhaltnismassig  nicht  so  gross 
sind  wie  die,  welche  ein  Fluss  verbraucht.  Ich  mochte  nur  teststellen,  dass 
wir  in  Zukunft  auf  die  Anlage  von  Stauweibern  in  vielen  Fallen  inclir 
Rucksicbt  werden  nehmen  rniissen,  dass  in  sebr  vielen  Fallen  die  Anlage 
der  Daitnpfmaschinen  jeder  anderen  Anlage  der  geringeren  Koslen  wegen 
vorzuziehen  ist,  und  dass  wir  andererseits,  wenigstens  in  unscrer  Gegend, 
in  derLage  sein  werden,  durch  ausgedebntere  Verwendung  der  electrisclicn 
Kraft,  wo  die  Wasserkraft  mehrfaeh  nocli  unverwertel  daliegt,  den  Retrieb 
der  Wasserhaltung  erbeblich  zu  verbilligen  und  anderseits  durch  Anlage 
von  Spaarschleusen  den  Bedarf  an  Schleusungswasser  zu  vermindern. 

( Lebhafter  Beifall.) 

M.  le  President.  — M.  deMorlot,  voudriez-vous  nous  traduirc  la  commu- 
nication dc  M.  Schulte‘S 

M.  de  Morlot.  — M.  Schulte  distingue,  dans  l’eau  necessaire  a un  canal, 
celle  qui  cst  necessaire  pour  l’eclusec,  ct  cellequi  est  necessaire  pour  parer 
aux  inlili rations  et  a Fevaporation.  II  dit  quo  les  asccnseurs  dans  certains 
cas  sont  indispensables  quand  on  n’a  pas  beaucoup  d’eau  a sa  disposition. 
It  dit  qu’a  Henrichenburg  on  a fait  des  experiences  tres  favorables.  11  sc 
demande  quelle  quantite  d’eau  cet  ascenseur  cxige  ct  etablit  qu’il  faut 
12  metres  cubes  d’eau.  En  tenant  compte  des  circonstances  les  plus  defa- 
vorables  et  des  pertes,  il  arrive  a un  total  de  21  metres  cubes  par  jour, 


550  a 450  chevaux-vapeur.  On  v a installe  5 chaudieres  do  sysleme  Steinmiiller 
ayant  chacune  one  surface  de  chauffe  de  200  metres  carres  environ;  quant  aux 
poinpes,  chacune  d’e'lle  fournit,  a 128  tours,  une  quantite  d’eau  d’environ  un 
metre  cube  a la  seconde.  Les  frais  de  cette  usine  elevatoire  se  soul  eleves, 
en  comptant  toutes  les  installations  auxiliaires,  a trois  quarts  de  millions  de 
marks,  en  chiffres  ronds. 

.le  n’ai  pas  l’intention  d’entrer  dans  les  details  qui  sont  donnes  dans  mon 
rapport,  et  je  n’expliquerai  pas  non  plus  que  la  creation  de  reservoirs  pent 
rendre  de  plus  grands  services  encore  aux  canaux  qu’aux  rivieres,  pour  leur 
alimentation,  les  quantites  d’eau  que  consomme  un  canal  etant  relativement  plus 
faibles  que  celles  que  consomme  une  riviere.  Je  me  bornerai  a dire  (pie  nous 
devrons  a 1’avenir,  pour  les  installations  de  reservoirs,  prendre  en  conside- 
ration que  dans  beaucoup  de  cas  l’ul ilisat ion  des  machines  a vapour  doit  etre 
preferee,  a cause  des  frais  peu  eleves  qu’elle  entraine,  a n importe  quelle  autre 
maebinerie  on  installation.  D’autre  part  en  nous  servant  de  plus  en  plus  de 
1’electrieite,  nous  pourrons  arriver,  dans  nos  contrees  du  moins,  a une  exploi- 
tation ] >lus  economique  de  la  force  hydraulique  — qui  trop  souvent  reste  inuti- 
lisee  — et,  par  la  construction  d’ecluses  d’epargne,  a reduire  la  depense  d’eau 
necessaire  an  fonctionnement  des  ecluses.  (Assentimenl .) 
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soil  (J  metres  de  plus.  II  dit  que  la  depense  esl  dc  14  centimes.  Le  temps  de 
I’eclusee  est  un  facteur  tres  important. 

II  constate  qu’il  faut  5 minutes  pour  clever  un  bateau  avec  l’ascenseur. 

II  mentionne  un  second  moyen  pour  economiser  l’eau  an  moyen  des 
ccluses  dites  d’epargne  qui  existent  a d’autres  endroits  du  meme  canal. 
Pour  une  hauteur  de  6 metres,  la  duree  de  l’eclusee  est  de  8 minutes  et 
demie  pour  les  bateaux  a vapeur. 

On  pourrait  obtenir  une  diminution  de  cette  duree  si  l’entree  de  l’eau  se 
laisait  plus  doucement  quactuellement,  ainsi  que  l’experience  cn  a etc 
laile  a Brommer  sur  le  canal  de  Dortmund  a Ems. 

Pour  ces  eclusees  il  faut  que  les  biefs  nc  soient  pas  trop  courts,  parce 
que  sans  cela  la  barre  qui  se  propage  d’une  ecluse  a l’autre  attcinl  une 
hauteur  considerable.  Les  biefs  doivent  avoir  une  longueur  d’au  moins 
4 kilometres  pour  eviter  cct  inconvenient. 

En  second  lieu.  M.  Schulte  se  propose  de  diminuer  la  quantile  d’eau 
absorbee  par  les  infiltrations;  le  meilleur  moyen  a employer  consiste  a 
mettre  le  canal  au-dessous  des  terrains  environnants. 

Les  travaux  d’etanchement  executes  en  Allemagne  reviennent  assez 
cher;  M.  Schulte  les  evalue  de  75  il  100  000  francs  par  kilometre. 

On  pent  se  procurer  de  Lean  a l’aide  de  pompes  commandees  electri- 
quement.  il  faut  egalement  examiner  avec  soin  si  on  ne  pent  pas  executer 
des  reservoirs  et  trouver  des  emplacements  propices  pour  leur  con- 
struction. 

M.  Schulte  dit  que  dans  l’avenir  il  faudra  etudier  cette  question  avec 
soin,  mais  que  dans  bien  des  cas  il  faudra  arriver  a l’etablissement  de 
pompes  tres  puissantes  en  se  servant  soil  de  machines  a vapeur,  soil  de 
l’energie  des  chutes  d'eau  transmise  electriquement. 

M.  le  President.  — Nous  vous  remercions,  monsieur  de  Morlot. 

Nous  allons  passer  au  memoire  suivant,  de  M.  Hutton.  M.  Hutton  n’est 
pas  present.  Son  memoire  commence  par  une  declaration  sincere  dans 
laquelle  il  dit  qu’en  Amerique  il  ne  se  fait  presque  aucun  progres  en  la 
matiere.  Jepensc  que  e’est  de  la  modestie. 

Vous  avez  lu  ce  memoire.  II  contient  des  indications  sur  les  appareils 
que  nous  appelons  les  ascenseurs.  Ces  indications,  qui  ne  repondent  pas 
exactement,  je  crois,  a la  question  posee,  n’en  sont  pas  moins  du  plus  haul 
interet.  II  y a egalement  quclques  chiffres  et  quelques  indications  au  sujet 
des  moteurs  a gaz  et  a gazoline.  Cette  question  pourra  revenir  lorsque 
nous  comparerons  ce  systeme  avec  l’alimentation  au  moyen  de  machines 
it  vapeur,  comme  on  pent  le  voir  dans  le  memoire  de  M.  Galliot. 

M.  Galliot  estretenu  par  une  communication  qu’il  fait  dans  la  seconde 
section.  Je  vous  propose  de  donner  quclques  minutes  a l’audilion  d’une 
communication  de  M.  de  Sanctis,  ingenieur  a Florence,  mais  precedem- 
menl  ingenieur  a Rome,  sur  la  regularisation  du  Tibre. 

11  n’v  a pas  de  memoire  a ce  sujet.  M.  dc  Sanctis  m’a  parle  de  la  ques- 
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lion,  et  comme  elle  touche  directement  a nos  travaux,  j’ai  pense  qu’il 
serail  agreable  a la  section  d’entendre  cette  communication  (. Asscntiment ). 

La  parole  est  a M.  de  Sanctis. 

M.  de  Sanctis.  — Permettez-inoi,  messieurs,  de  resumer  cn  pen  de  mots 
ce  qui  a ete  fait  sur  ie  Tibre  ainsi  que  les  resultats  oblenus  jusqu’a  ce 
jour. 


Rappel  des  crues  les  plus  importantes. 

Tout  !c  monde  connait  les  conditions  de  la  ville  de  Rome  traversee  par 
le  Tibre,  el  ses  inondations  qui  sont  anciennes  comme  la  ville  meme.  Je 
me  bornerai  done  a soumettre  a votre  attention  les  cotes  au-dessus  de 
l’etiagc  de  quelques-unes  des  plus  importantes  crues  relevees  a l’hydro- 
metre  de  Ripctta  dans  la  ville  de  Rome. 


Crue  de  l’annee  151)8 15  m.  66 

» 1606 12  m.  37 

>>  1637 11  m.  65 

» 1846 10  m.  35 

» 1870 11  in.  32 


Yous  pourrez  vous  imaginer  les  desastres  causes  par  ces  inondations,  si 
je  vous  rappelle  que  les  ebaussees  des  quartiers  cenlraux  de  la  ville  onl  la 
cote  moyenne  de  9 metres  au-dessus  de  l’etiage.  Par  consequent  dans  la 
derniere  crue  memorable  de  1870,  en  quelques  endroits  de  la  ville,  les 
caux  avaienl  line  hauteur  de  5 a 4 metres;  et  il  faut  savoir  que,  lorsque  la 
crue  s’eleve  a 10  metres  au-dessus  de  l’etiage,  les  eaux  envahissent  la  ville 
comme  un  torrent.  Cela  est  arrive  pendant  la  crue  de  1870  et  moi  qui  ai 
etc  temoin  de  ce  terrible  spectacle,  je  vous  assure,  messieurs,  que  le 
silence  de  la  mort  dominait  dans  la  Ville  Eternelle  et  personne  ne  pensail 
a aller  se  promener  en  barque  pour  chanter,  comme  noire  collegue, 
M.  Grenier,  nous  a raconte,  dans  son  rapport,  qu’il  etait  arrive  dans  la 
ville  de  Gaud  pendant  la  crue  de  1872. 

Apergu  hydraulique  et  topographique  du  Tibre. 

La  longueur  du  cours  du  Tibre  est,  en  amont  de  la  ville  de  Rome,  de 
560  kilometres  environ  et  en  aval,  a pa rt i r du  port  de  liippa  Grande,  de 
35  kilometres  environ ; maisenligne  droite.  de  liippa  Grande  a l’estuaire, 
il  y a 29  kilometres  environ. 

La  navigation  fluviale  pent  remonter  de  la  ville  jusqu’a  Orle,  e’est-a- 
dire  it  une  distance  de  120  kilometres,  et  continuer  cn  aval  jusqu’a  la 
mer  a une  distance  de  55  kilometres. 

La  navigation  maritime  arrive  jusqu’a  Rome  an  port  de  liippa  Grande. 
Elle  est  represenlee  par  des  bateaux  de  petits  cabotage  (60  a 200  tonnes) 
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et  peut  compter  sur  un  tirant  d’eau,  qui,  tout  en  etant  tres  variable,  ne 
descend  presque  jamais  au-dessous  de  1 m.  50. 

Mais,  dans  la  section  intermediate  du  fibre,  ou  esl  placee  la  ville  de 
Rome,  la  navigation  ne  pouvait  s’efiectuer  a cause  des  obstacles  produits 
par  les  mines  des  anciennes  constructions,  par  les  nombreux  moulins 
flottants  et  fixes  pres  des  rives  et  par  les  epis  qui  dirigeaient  les  eaux  vers 
les  memes  moulins,  et  encore  a cause  de  la  section  transversale  tres  etroile 
du  lit  du  fleuve  qui,  par  exemple,  se  reduisait  a la  moilie  de  la  normale 
pres  de  la  Villa  de  la  Farnesina  ou  se  trouvent  les  celebres  peintures  de 
Raphael. 

Tous  ces  obstacles  entravaient  encore  l’ecoulement  des  crues  en  produi- 
sant  un  tres  grand  gonflement  des  eaux,  qui,  comme  j'ai  deja  eu  l’hon- 
neur  de  vous  le  dire,  amenaient  les  vastes  inondations  dans  la  ville  de 
Rome  avec  leurs  desastres. 

11  etait  done  absolnment  necessaire  de  trouver  le  moyen  que  ces  terri- 
bles  dangers  ne  se  renouvelassent  plus  et  que  la  navigation  put  s’ell'ecluer 
librement  de  la  mer  jusqu’a  Orte. 

Ce  probleme,  etudie  depuis  les  temps  les  plus  anciens,  est  maintenant 
resolu  au  moyen  des  travaux  de  regularisation  executes. 

Les  travaux  de  regularisation  presque  acheves,  qui  vont  du  pontMilvio  au 
pont  Saint-Paul,  sont  reproduits  dans  la  planche  que  j’ai  l’lionneur  de 
presenter  a votre  examen.  On  peut  les  resumer  comme  ll  suit : 

1°  Le  dragage  (deblai  des  matieres  qui  ne  peuvent  etre  diluees  ni 
emportees  par  le  courant)  jusqu’a  la  profondeur  de  5 metres  en  conlre- 
bas  de  l’etiage ; 

2°  L’elargissement  de  la  section  en  travel's  du  Tibre  a 100  metres  pour 
avoir  la  capacite  d’ecoulement  necessaire  a l’absorption  du  produit  inte- 
gral des  plus  grandes  crues; 

5°  L’endiguement  en  terre  des  rives  hors  de  la  ville,  avec  revelement 
en  pierre  de  la  partie  inferieure  du  talus  et  jetce  de  blocs  au  pied; 

4°  Les  murs  de  quais; 

5"  L’agrandissement  de  la  section  des  pouts  Saint-Ange  et  Cestio  avec  de 
nouvelles  arches  pour  augmenter  la  puissance  d’evacualion  des  crues. 

6°  La  construction  de  collecteurs  des  egouts  sur  les  rives  droite  el 
gauche;  ces  collecteurs  soul  prolonges  jusqu’en  aval  de  la  ville  afin  que 
les  goriflements  des  crues  du  Tibre  ne  puissent  pas  penetrer  dans  les 
quartiers  has  de  la  ville. 

La  pluparl  de  ces  travaux  sont  executes  et  on  peut  croire  qu’ils  seront 
acheves  en  1904.  La  depense  aura  ete  de  92  millions  environ. 

Influence  des  travaux  executes  sur  les  inondations. 

On  sait  que  le  niveau  des  crues  dans  la  ville  de  Rome  a l’hydromelre  de 
Ripetta  depend  du  niveau  des  crues  a l’hydrometrc  d’Orte,  ijui  est  place  a 

to 
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120  kilometres  en  amont,  et  du  niveau  a l’hydrometre  de  Tivoli,  qui  esl 
place  sur  la  riviere  Anienc,  affluent  du  Tibre. 

Eh  bicn  ! deux  crues,  l’unc  antericure  el  l’autre  posterieure  aux  travaux 
de  regularisation,  out  eu  la  meme  hauteur  aux  hydrometres  d’Orte  et  de 
Tivoli.  Au  contraire,  le  niveau  de  la  derniere  crue  a ete  de  1 m.  62  plus 
has  a l’hydrometre  de  Ripetta  dans  la  ville  de  Rome,  comme  vous  pouvez 
E observer  dans  le  diagramme  des  crues  de  1896  cl  1878. 

De  ce  fait  on  peut  tirer  la  conclusion  quo  les  importants  travaux  exe- 
cutes out  produit  un  remarquable  abaissemenl  de  niveau  des  crues. 

Pour  mieux  faire  ressortir  Tinfluence  bienfaisante  que  la  regularisation 
a apportecau  regime  des  crues,  je  vous  presente  le  profil  en  long,  de  Orte 
jusqu’a  la  mer,  des  hauteurs  au-dessus  de  l’etiage  des  trois  crues  ante- 
rieures  (1870,  1875,  1878)  et  de  la  cruede  1896  posterieure  aux  travaux. 

Cette  comparaison  pcrmet  de  constatcr  les  modifications  survenues  au 
profil  en  long  des  crues. 

En  efl’el,  les  crues  anterieures  aux  travaux  avaient  un  remarquable 
gonflemenl  a l'cntree  de  la  ville  de  Rome,  c’est-a-dire  a l’hydrometre  de 
Ripetta,  qui  a complelement  disparu  apres  les  travaux. 

Permettez-moi,  messieurs,  de  sourneltre  encore  a votre  attention  leprolil 
en  long  des  plus  hautes  eaux,  en  chaque  point  du  fleuve,  des  crues  ante- 
rieures el  posterieures  aux  travaux;  il  met  neltcment  en  evidence  que  la 
penteetait  presque  toujours  la  meme  dans  les  sections  du  fleuve  oil  on  n’a 
jamais  rencontre  d’obstacles,  c’est-a-dire  loin  de  la  ville,  et  qu’au  con- 
traire la  pente  est  reduite  d un  tiers  dans  la  ville;  enfin  qu’un  abaisse- 
ment  general  du  profil  s’est  produit  sur  une  longueur  de  40  kilometres  en 
amont  de  la  ville;  par  consequent  les  crues  qui  auront  a Orte  la  meme 
hauteur  que  celle  de  1878,  et  mieux  encore,  celles  qui  seront  plus  basses, 
couleront  dans  la  ville  et  en  amont  sans  erainte  de  debordement;  ainsi 
4000  hectares  de  campagne  seront  a l’abri  des  inondations  annuelles  et 
les  crues  extraordinaires  seront  moins  dangereuses. 

Mais  s’il  arrivait  une  crue  du  meme  debit  que  celle  memorable  de  1870. 
quelle  serait  sa  hauteur  a Ripetta  ? 

M.  Uingenicur  Canevari,  rapporteur  de  la  Commission  des  travaux 
du  Tibre,  a calcule  qu’elle  parviendrait  a 1’hydrometre  de  Ripetta  a la 
cote  de  9 m.  10  au-dessus  de  l’eliagc,  c’est-a-dire  qu’on  aurait  le  consi- 
derable abaissement  de  2 m.  10.  On  nc  saurait  done  mettre  en  doute 
l’heureuse  influence  exercec  sur  le  regime  du  Tibre  par  les  travaux 
executes. 

En  resume,  la  depense  totale  pour  ccs  travaux  sera  de  cent  millions 
environ  en  obtenant  les  resultats  suivants  : 

1°  La  regularisation  de  7 kilometres  du  fleuve: 

2°  Un  remarquable  abaissement  des  crues; 

5°  La  construction  des  digues  et  des  murs  des  quais  a une  hauleur  telle 
que  meme  les  plus  hautes  inondations  nc  puissent  pas  deborder; 
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4°  L’ecoulement  regulier  des  egouts; 

5°  L’assainissement  de  la  parlie  bassc  de  la  ville,  les  quartiers  les  plus 
malsains  ayant  ete  demolis; 

6°  L’amelioration  de  la  navigation,  un  des  elements  les  plus  impor- 
tants  du  commerce,  qui  pourra  s’effectuer  librement  de  la  mer  jusqu’a 
Orte  sur  une  longueur  de  100  kilometres. 

Enfin  on  a accompli  une  oeuvre  monumentale,  digne  de  la  Rome 
ancienne.  ( Applaudissemenls ,) 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  de  Sanctis  de  sa  communi- 
cation. 

Je  lui  demanderai  de  nouseclairer  sur  le  point  suivant : On  a nettoye  le 
lit.  Dans  une  ville  aussi  ancienne,  il  devait  y avoir  bien  des  choses,  des 
constructions  de  toutes  sortes.  Le  resultat  de  ce  nettoyage  n’etait  pas  dou- 
teux,  ce  devait  etre  une  amelioration  de  lecoulement  el  un  abaissement 
des  crues.  Mais  vient  alorsla  question  de  largeur:  on  aurait  porte  la  lar- 
geur  a 100  metres.  J’en  conclus  qu’auparavant  elle  etait  moindre? 

M.  de  Sanctis.  — La  largeur  en  dehors  de  la  ville  etait  presque  de 
100  metres,  mais  dans  quelques  sections  de  la  ville  elle  se  reduisait  a 
58  metres. 

M.  le  President.  — J1  y a la  une  grande  oeuvre.  Au  point  de  vuc  technique, 
il  sembleque  le  resultat  ne  fut  pas  douleux,  puisque  vous  avez  nettoye  le 
lit,  enleve  des  obstacles,  elargi  des  sections  trop  6lroitcs.  Mais,  voici  le 
point  sur  lequel  porte  ma question:  Avez-vous  retreci  en  certains  endroits? 

M.  de  Sanctis.  — Avanl  les  travaux,  il  y a eu  un  grand  debat  entre  les 
bydrauliciens  sur  le  debit  de  la  cruc  de  1870.  Quelques-uns  disaient  que 
ce  debit  avait  etc  de  2500  metres  cubes,  d'autres  disaient  5000.  On  necon- 
naissait  done  pas  le  vrai  debit  de  celte  crue,  on  ne  l’avait  pas  jauge.  Les 
travaux  ont  ete  fails  par  tatonnements. 

M.  le  President.  — Je  fais  une  serie  d’hypotheses  pour  arriver  au  fait. 

Si  j’aibien  compris,  on  ne  savait  pas,  parce  que  e’est  une  question  dif- 
ficile, quel  etait  le  debit  des  grandes  crues.  Il  y avait  sur  la  section  a don- 
ner  au  lit  une  grande  incertitude.  Seulement  il  n’elait  pas  douteux  que  le 
resultat  des  travaux  fut  avantageux.Toutce  qui  pouvait  etre  douteux  e’etait 
de  savoir  jusqu’a  quel  point  le  nouveau  lit  debiterait  ou  ne  debiterait  pas 
la  totalite  de  la  cruc. 

En  d’autres  termes  je  voudrais  faire  ressortir  le  point  suivant,  si  je  suis 
dans  le  vrai.  Il  y a des  normalisations  dans  lesquelles  on  a deux  elements 
contradictoircs,  un  retrecissement  et  un  approfondissement  ; on  pent  se 
dcinander  quel  sera  le  resultat.  Dans  votre  cas,  vous  n’aviez  jamais  de 
retrecissement,  vous  aviez  un  approfondissement;  il  n’etait  pas  douteux 
que  les  crues  se  passeraient  dans  de  meilleures  conditions. 

M.  de  Sanctis.  — Les  bydrauliciens  qui  pretendaient  que  le  debit  de  la 
crue  de  1870  avait  ete  de  5000  metres  disaient  que  la  largeur  de  lOOmetres 
el  la  hauteur  de  17  metres  a l’hydrometre  de  Ripctta  n’etaienl  pas  suffi- 
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santes,  et  ils  demandaicnt  qu’on  donnat  au  mur  de  quai  one  hauteur  qui 
n’etait  pas  compatible  avec  les  exigences  de  l’edilite. 

M.  le  President.  — Avec  la  largeurde  100  metres  et  la  hauteurdonnee  aux 
quais,  quel  debit  pourra-t-on  ecouler  sans  inondation?  Est-cc  le  debit  de 
2500  metres? 

M.  de  Sanctis.  — Un  debit  de  5000  metres. 

M.  le  President.  — La  question  est  precise  et  la  reponse  interessante.  Si 
les  hydrauliciens  qui  ont  parle  de  2500  metres  cubes  sont  dans  le  vrai,  il 
n’y  aurait  pas  debordement. 

Monsieur  Galliot,  pourriez-vous  prendre  la  substance  de  votre  memoire 
et  nous  dire  de  vive  voix  cc  que  vous  croyez  le  plus  important? 

M.  Galliot.  — Le  Congres,  je  l’espere  du  moins,  a pris  connaissance  de 
la  substance  du  memoire  que  j’ai  remis  et  qui  a trait  aux  progres  des 
applications  dela  mecanique  a l’alimentation  des  canaux 

J’ai  cru  devoir  envisager  deux  ordres  de  questions  differents  : d’une 
part  ce  quise  rapportea  l’amenagement  des  eaux  qui  s’ecoulent  du  dessus 
du  canal  jusqu’a  son  point  le  plus  bas,  c’est-a-dire  aux  vannes  des  ecluses, 
aux  moyens  de  reglementer  le  passage  de  l’eau  par  les  ecluses, et  a tousles 
moyens  qui  consistent  a faire  passer  l’eau  de  l’amont  a l’aval,  defagon  que 
l’alimentation  reste  reguliere;  en  second  lieu  les  moyens  mecaniques  qui 
peuvent  elre  employes  pour  accumuler  la  quantite  d’eau  necessaire  a la 
terme  normale  des  biefs  et  au  maintien  de  cetle  tenue  pendant  1’annee, 
c’est-a-dire  les  reservoirs  et  tons  les  organes  mecaniques  capables  de  les 
remplacer. 

J’ai  cite  un  certain  nombre  d’organes  et  d’installations  pouvant  elre 
utilises  dans  les  deux  eas;  il  est  bien  inutile  que j’entre dans  les  details.  Je 
crois  mieux  faire  en  vous  signalant  simplemenl  les  organes  nouveaux  et 
les  installations  nouvelles  que  j’ai  decrits  et  qui  peuvent  etre  encore 
inconnus  de  quelques-uns  d’entre  vous. 

Coniine  moyen  de  regularisation  du  debit  d’alimentation  d’un  canal,  j’ai 
cite  en  particulier  un  organe  qui  a etc  qualifie  d’alimentateur  automa- 
tique,  qui  existe  en  ce  moment  sur  une  assez  grande  partie  du  canal  de 
Bourgogne  ctquia  ete  adopts  d’une  fagon  generale  sur  le  canal  de  la  Marne 
a la  Saone  actuellement  en  construction.  Get  organe  a pour  objet  d en- 
voyer  l’eau  du  bief  d’amont  dans  le  bief  d’aval,  soit  lorsque  le  bief  d’aval 
est  descendu  au-dessous  de  sa  retenue  reglementaire,  soit  lorsqu’au  con- 
traire  le  bief  d’amont  a depasse  celle  qu’il  doit  avoir,  de  sorte  que,  taut 
que  cet  organe  fonclionne  d’une  fagon  reguliere,  les  deux  biefs  d’amont  et 
d’aval  separes  par  une  meme  ecluse  sont  obliges  de  res  ter  a leur  niveau 
normal. 

Vous  comprenez  l’interet  de  cet  appareil.  Au  lieu  de  faire  faire  des 
lausses  manoeuvres  par  les  eclusiers  et  d’envoyer  trop  d’eau  en  aval,  ce  qui 
pent  faire  deborder  le  bief,  ou  de  laisser  se  vider  le  bief  d’amont,  ce  qui 
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pcut  fairo  echouer  les  bateaux,  nous  devons  obtenir  une  alimentation  uni- 
forme  favorable  a la  navigation,  en  meme  temps  que  nous  depensons  le 
moins  d'eau  possible. 

Cet  appareil  consiste  en  une  vanne  cylindrique  analogue  a cel  le  inventee 
par  M.  l’lngenieur  en  chef  Fontaine  et  appliquee  an  Canal  du  Centre.  Eileen 
differe  simplement  en  ce  que  le  mouvement  de  la  partie  mobile,  au  lieu  de 
se  fairede  haut  en  bas,  se  fait  horizontalement,  de  sorte  que  le  poids  de 
l’appareil  n’intervient  pas  dans  les  difficultcs  du  mouvement. 

L’appareil  peut  se  deplacer  sans  qu’il  soit  besoin  d’aucun  eflort  ; il  a 
sufli  a cet  elfet  de  le  relier  a un  contrepoids  Uottant  dans  le  biefd’aval. 
Si  le  bief  d'aval  vient  a baisser,  la  partie  mobile  s’ecarte  de  la  partie  fixe, 
ouvre  la  vanne  et  la  communication  se  fait  entre  les  deux  biefs.  Si  le  bief 
d’amont  monte,  l’eau  s'ecoule  du  bief  d’amont  dans  le  bief  d’aval  par  un 
petit  pertuis  insigniliant,  vient  lumber  sur  le  flolteur,  le  force  a baisser  et 
ouvre  de  nouveau  la  vanne. 

Je  n'insisle  pas  davantage,  je  mecontente  de  dire  que  nous  avons  appli- 
que le  sysleme  a 50  ou  GO  ecluses  du  canal  de  Bourgogne  et  que  nous 
avons  obtenu  une  regularite  d’alimentalion  que  nous  n’avions  certes  pas 
auparavant. 

Je  passe  tout  de  suite  a la  seconde  partie  de  mon  memoire  que  j’ai 
intitulee  : Machines  employees  a l’alimentation,  machines  elevatoires 
ayant  pour  objet  de  remplacer,  dans  une  certaine  mesure  tout  au 
moins,  le  procede  le  plus  courant  qui  consiste  en  l’etablissement  de 
reservoirs. 

La  plupart  des  canaux  frangais,  en  particulier,  sont  des  canaux  a point 
de  partage,  exigeant  qu’on  verse  dans  leur  bief  superieur  des  quantites 
d’eau  considerables  qu’on  laisse  ecoulerde  bief  en  bief  pour  alimenter  toute 
leur  longueur. 

Le  procede  le  plus  simple,  le  plus  naturel,  le  plus  rationnel  consiste  a 
etablir  dans  la  partie  superieure  des  montagnes  oil  passe  le  canal  une  serie 
de  reservoirs  plus  ou  moins  grands  suivant  les  besoins  de  l’alimentation  el 
dans  lesquels  on  fait  aboutir  toutes  les  rivieres  du  pays  qu’on  peut  y faire 
converger.  Ce  procede  est  relativement  economique.  Si  vous  prenez  l’en- 
semble  du  reseau  frangais,  vous  trouverez  que  le  metre  cube  decapacite  des 
reservoirs  revient  a 50,40,  45  centimes  au  maximum,  de  sorte  qu’un  metre 
cube  envoye  dans  un  canal  represente  annuellement  l’interet  de  fraisqu’on 
peut  coter  au-dessous  de  50  centimes  une  fois  faits. 

Ces  reservoirs,  lorsqu’ils  sont  possibles  a etablir,  foment,  je  le  pense,la 
solution  la  plus  rationnelle  et  la  plus  economique. 

Mais,  dans  plusieurs  occasions,  on  a ete  amene  a employer  d’autres  pre- 
cedes. J’ai  cite  dans  mon  memoire  uniquement  des  usines  a postc  fixe, 
bien  (|u’on  ait,  dans  certaines  occasions  toutes  parti culieres,  employe  des 
locomobiles  pour  envoyer  l’eau  de  certaines  rivieres  dans  les  biefs  d’un 
canal.  Mon  memoire  ne  vous  en  donnera  pas  l’indicalion  bien  qu’ellc  eut 
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ete  fort  interessante.  Je  n’ai  cite  que  des  usines  etablies  d’une  faf.on 
definitive. 

On  se  trouve  au  canal  de  Briare,  an  canal  de  Bourgogne  et  au  canal  de 
la  Sarre,  dans  des  conditions  telles  qu’on  a cm  plus  commode  et  plus  eco- 
nomique  d’installer  des  machines  a poste  fixe  pour  prendre  l’eau  en  aval, 
la  remonter  pen  a pen  le  long  du  canal,  et  alimenter  le  canal  pour  ainsi 
dire  a rebours  plutot  que  d’installer  des  reservoirs. 

Au  canal  de  Briare,  l’usine  a ete  installee  en  1895.  Le  bief  departagedu 
canal  de  Briare  est  alimente  par  13  reservoirs  qui  sont  insuffisants.  Dans 
certaines  annees,  ou  bien  les  reservoirs  ne  se  remplissaient  pas,  ce  qui 
etait  le  cas  le  plus  frequent,  ou  la  quantite  d’eau  necessaire  a l’alimen- 
tation  du  versant,  la  perle  du  versant  pour  mieux  dire,  etait  telle  en  ete 
qu’on  vidait  les  reservoirs  avant  la  periode  des  pluies.  Aucun  nouveau 
reservoir  d’ailleurs  ne  paraissait  possible  a etablir. 

Pour  sortir  de  cette  difficult^,  on  a pense  a aller  cbercber  de  l’eau  dans 
la  Loire  a 15  ecluses  au-dessous  du  biefde  partage  pour  la  remonter  direc- 
tement  dans  le  bief  de  partage. 

L’usine  comporte  quatre  machines  a vapeur  de  640  chevaux  qui  aclion- 
nent  quatre  groupes  de  pompes  pouvant  fournir  600  litres  par  seconde, 
c’est-a-dire  une  quantite  d’eau  extremement  considerable.  Ce  sont  des 
machines  Compound  a double  effet.  On  eleve  l’eau  a 45  metres;  commela 
perte  dans  les  conduites  correspond  a 5 metres,  on  eleve  l’eau  theori- 
quement  a 46  metres  de  hauteur. 

L’installation  fonctionne  depuis  cinq  ans,  et  les  frais  faits  jusqu’ici  ont 
ete  extremement  faibles.  II  resuite  des  releves  de  depenscs  que,  depuis 
la  mise  en  marche,  le  prix  de  revient  ressort  a 0 fr.  166  par  1000  metres 
cubes  eleves  a 1 metre,  ou,  si  1’on  prend  la  hauteur  effective  de  43  metres, 
le  metre  cube  d’eau  arrivant  au  canal  ressort  a 7 millimes  seulement. 

La  deuxieme  installation  que  j’ai  citee  et  a laquelle  j’ai  contribue  sous 
la  direction  de  M.  I'lngenieur  en  chef  Fontaine,  est  celle  du  canal  de 
Bourgogne.  J’en  ai  dit  un*  mot  au  Congres  de  Bruxelles;  je  rappelle  rapi- 
dement  ce  qui  a ete  fait. 

Le  canal  de  Bourgogne,  dans  la  partic  qui  touche  a la  Saone,  est  trace 
dans  une  plaine  extremement  sableuse  dans  laquelle  les  infiltrations 
sont  considerables.  Nous  n’arrivions  pas  a tenir  les  plans  d’eau  a leur 
cole  entre  Dijon  et  la  Saone,  c’est-a-dire  sur  une  longueur  de  50  kilo- 
metres, sans  etre  obliges  de  recourir  aux  reservoirs  places  au  point  de  par- 
tage a plus  de  80  kilometres  de  distance.  Dans  la  partie  bassc  il  nous 
manquait  10  000  metres  cubes  d’eau  par  jour.  Nous  etions  obliges  d’aller 
les  cbercber  il  80  kilometres  et,  corame  il  s’en  perdait  en  route,  nous  en 
demandions  20  000,  nous  faisions  un  veritable  gaspillage  d’eau. 

Pour  remedier  a cet  inconvenient,  nous  avons  pense  qu’il  etait  pos- 
sible de  prendre  de  l’eau  dans  la  SaOne,  c’cst-ii-dire  dans  la  partie 
infericure  du  canal,  au-dessous  de  son  bief  le  plus  has,  et  de  remonter 
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retie  eau  de  bicf  en  l>icf  de  fa<?on  a alimenter  la  parlie  inferieure  du 
versa  nt. 

L’installation  a ete  creee  en  1897. 

Mile  consiste  actuellemenl  en  line  usine  de  production  de  force  sitnec 
sur  le  barrage  de  la  Saone,  pouvant  donner  une  force  d’environ  40  che- 
vaux  an  moyen  d’une  turbine  nine  par  les  eaux  de  la  Saone  meme.  A 
cette  turbine  est  accouplee  une  dynamo  generatrice  qui  fournit  du  cou- 
rant  triphase  a 2000  volts.  Ce  courant  tripliase  a 2000  volts  est  envoye 
par  une  ligne  qui  suit  la  Saone  sur  5 kilometres  et  demi,  au  canal  de  Bour- 
gogne. En  face  de  chacune  de  nos  ecluses  le  courant  tripliase  a 
2000  volts  est  transforme  en  courant  a 110  volts  au  moyen  de  transfor- 
mateurs  staliques. 

Ce  courant  triphase  a 110  volts,  qui  ne  presente  pas  de  dangers  pour  le 
personnel,  est  conduit  par  dcs  lignes  secondaires  dans  des  moteurs  tri- 
phases  qui  commandent  directement,  arbre  a arbre,  des  pompes  centri- 
fuges dont  le  tuyau  d’aspiration  est  plonge  dans  le  bicf  d’aval  et  le  tuyau 
d’ecoulement  dans  le  bief  d’amont. 

Vous  voyez  le  cycle  des  operations.  Nous  manquons  d’eau  au  canal, 
nous  faisons  passer  le  debit  de  la  Saone  a travers  notre  turbine,  puis  le 
courant  secondaire  qui  en  sort  actionne  les  moteurs,  et  l’eau  monte  du 
bief  d’aval  dans  celui  d’amont. 

Les  torces,  les  vilesses,  les  debits  sont  regies  de  telle  sorte  qu’en  Saone 
meme  nous  prenons  15  000  metres  cubes  par  jour,  a l’ecluse  qui  est  au- 
dcssus  nous  n’en  prenons  plus  quo  9000,  a cclle  qui  est  au-dessus  decelle- 
ci,  nous  n’en  prenons  que  6000.  Nous  avons  une  longueur  de  7 kilometres 
alimentee  de  cette  facon. 

Depuis  trois  ans  cette  installation  fonctionne  et  je  erois  pouvoirdire  que 
nous  avons  reussi.  Nous  avons  marche  tons  les  ans  et  nous  n’avons  pas 
encore  eu  d’inconvenicnts,  sauf  a la  mise  en  marche,  ou  nous  avons  eu 
alors  un  moteur  bride;  mais  ccla  pent  arriver  a tout  le  monde. 

L’installalion  est  revenue  a 60  000  francs*  Nous  comptons  remonter 
annuellement  de  la  Saone  dans  le  canal  de  1 million  a 1 million  et  demi  de 
metres  cubes  d’eau. 

En  comptant  l’entretien  a 2 pour  100  et  cn  ajoutant  une  ccrtaine 
somme  pour  les  salaires  supplementaires  du  personnel,  — qui  se  compose 
seulement  de  nos  eclusiers,  — nous  comptons  que  le  metre  cube  d’eau 
envoye  au  canal  reviendra  a 2 millimcs. 

Ce  metre  cube  d’eau  envoye  directement  a l’endroit  oil  on  en  a besoin 
represente  a peu  pres  2 metres  cubes  d’eau  qu’on  prendrait  dans  les 
reservoirs.  Nous  pensons  pouvoir  ainsi  alimenter  le  canal  par  des  procedes 
mecaniques  a mcilleur  compte  que  par  reservoirs. 

M.  Deceil.  — A quelle  difference  arrivez-vous? 

M.  Galijot.  — Nous  avons  trois  ecluses  l’une  a 5 m.  70  de  chute,  les 
a u.  Ires  ii  2 m.  60. 
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La  troisieme  installation,  dont  j’ai  (lit  un  mot  seulement  dans  mon  rap- 
port, parce  que  j’espere  quo  son  constructeur,  M.  Schemmel,  vous  don- 
nera  toutes  les  indications,  est  celle  de  Sarreguemines. 

Elle  est  destinee  a l’alimentation  des  canaux  de  la  Sarre  et  du  canal  de 
la  Marne  an  Rliin.  Elle  comporte  une  partie  mecanique  et  une  parlie 
electrique  qui  fonctionne  dans  des  conditions  particulieres. 

D’une  part  il  y a un  bief  de  parlage  commun  au  canal  de  la  Marne  an 
Rhin  et  au  canal  des  houilleresde  la  Sarre.  II  y a d’autre  part  le  reservoir 
de  Gondrexanges,  et  en  revenant  sur  le  versant  frangais  Ie  reservoir  de 
Rechicourt.  Ces  trois  nappes  d’eau  sont  alimentees  par  la  Sarre,  seule- 
ment elles  se  trouvent  a des  altitudes  tres  di  Re  rentes  l’une  de  l’autre.  Le 
bief  de  partage  est  a 265  m.  97,  le  reservoir  de  Gondrexanges  a 268  m.  07, 
celui  de  Rechicourt  a 254  m.  54.  Le  bief  de  partage  est  place  entre  le 
reservoir  de  Gondrexanges  qui  lui  est  superieur  et  le  reservoir  de  Reclii- 
court  qui  lui  est  inferieur. 

II  s’agit  d’alimenter  ces  trois  nappes  d’eau  par  la  Sarre  qui  aboutit  dans 
le  lnef  de  partage.  Tant  que  le  reservoir  de  Gondrexanges  n’a  pas  depasse 
la  hauteur  du  bief  de  partage,  rien  n’est  plus  simple,  puisque  la  Sarre  pcut 
allcr  a la  fois  du  bief  de  partage  aux  reservoirs  de  Gondrexanges  et  de 
Rechicourt. 

A partir  du  moment  ou  le  reservoir  est  arrive  a Ealtitude  du  bief  de 
partage,  l’eau  de  la  Sarre  ne  peut  plus  y entrer,  il  faut  des  pompes  pour 
la  remonter  dans  le  reservoir  de  Gondrexanges.  Mais  tandis  qu’il  n’y  a que 
5 metres  de  difference  de  niveau  entre  le  biet  de  partage  et  le  reservoir 
de  Gondrexanges  a son  maximum  de  tenue,  il  v a 11  metres  de  difference 
de  niveau  en  sens  inverse  entre  le  bief  de  partage  et  le  reservoir  de 
Rechicourt. 

Les  ingenieurs  ont  tres  judicieusement  observe  que,  si  leseaux  allant  du 
bief  de  partage  dans  le  reservoir  de  Rechicourt  tombaient  de  11  metres, 
tandis  que  pour  aller  du  bief  de  parlage  dans  le  reservoir  de  Gondrexanges 
il  suffisait  de  les  clever  de  5 metres,  avec  une  certaine  quantite  d’eau 
tombant  dans  le  reservoir  de  Rechicourt  on  pouvait  en  relever  une  autre 
allant  du  bief  de  partage  au  reservoir  de  Gondrexanges. 

Telle  est  l’essence  meme  du  systeme. 

On  a installe  des  turbines  entre  le  bief  de  partage  et  Ie  reservoir  de 
Rechicourt.  On  y fail  passer  Lean  qui  va  alimenter  le  reservoir  de  Rechi- 
court. Cette  eau  fail  tourner  les  turbines  qui  actionnent  des  dynamos,  Ies- 
quelles  a leur  tour  viennent  actionner  des  pompes  rotatives  qui  prennent 
l’eau  dans  le  bief  de  partage  pour  1’ clever  au  reservoir  de  Gondrexanges, 
si  bien  qu’actuellement  il  est  possible  de  remplir  ce  dernier  en  tout  temps 
taudis  qu’autrefois  on  no  pouvait  pas  le  fail e. 

Je  n’insisle  pas  davantage,  et  je  passe  tout  de  suite  aux  conclusions. 

Je  crois  que  les  alimentations  par  moyens  mecaniques  seront  toujours 
et  de  beaucoup  l’exception.  Les  canaux  sont  fails  pour  etre  alimonies  par 
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les  pluies  qui  tombent  sur  le  versant  superieur.  La  plupart  du  temps  on 
peut  y arriver. 

Neanmoins  on  a fait  de  tels  progres  au  point  do  vue  des  installations 
mecaniques  et  on  a trouve  des  moyens  si  commodes  par  l’electricite  et  les 
courants  a haut  voltage  pour  transporter  en  un  point  determine,  ou  on  en 
peut  faire  ^application,  des  forces  qui  se  perdent  a des  distances  conside- 
rables ou  leur  utilisation  est  impossible,  qu’il  peut  se  faire  que  dans  cer- 
tains cas  particulars  il  soit  pratique  a l’avenir  de  faire  des  installations 
mecaniques  la  oil  nos  anciens  n’auraient  pas  pu  y arriver.  (Tr&s  bienl) 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Galliot  de  son  interessantc 
communication.  Je  Ini  demande  la  permission  de  lui  adresser  quelques 
questions  de  detail. 

Je  voudrais  lui  demander  la  confirmation  d’une  affirmation  qui  peut 
preoccuper  quelques  ingenieurs,  a savoir  que  les  eclusiers  et  le  personnel 
ordinaire  des  canaux  sont  en  etat  de  pourvoir  a la  manoeuvre  des  instal- 
lations electriques.  Je  ne  crois  pas  cependant  qu’ils  puissent  proceder  aux 
reparations.  C’est  un  point  qui  pourrait  preoccuper  a priori,  de  remettre 
a des  agents  sans  grande  instruction  des  appareils  deticats.  11  y a une 
experience  faite  de  laquelle  peut  resulter  un  enseignement,  et  c’est  ce  point 
que  je  demande  a M.  Galliot  de  preciser  parce  qu’il  est  important. 

M.  Galliot.  — Je  repondrai  a votre  question,  monsieur  le  President, 
immediatement  et  de  la  fagon  la  plus  formelle. 

Nous  n’avons  aucun  agent  special  et  il  n’en  est  nullement  besoin. 
Lorsque  j’aurai  donne  quelques  indications,  vous  serez  sans  doute  de  mon 
avis. 

Une  turbine  est  un  organe  qui  peut  fonctionner  indefiniment  sans 
surveillance.  Une  pompe  centrifuge  est  un  organe  qui  fonctionne  indefini- 
ment sans  surveillance.  Un  moteur  triphase  comme  celui  que  nous  avons 
est  egalement  un  organe  qui  peut  fonctionner  indefiniment  sans  surveil- 
lance, a condition  seulement  qu’on  verse  de  l’huile  dans  les  graisseurs 
tons  les  matins.  Il  ne  comporte  aucun  organe  frottant  sur  un  autre,  il 
n’a  pas  de  collecteur.  G’cst  en  somme  une  masse  plus  ou  moins  bobinee 
de  fils  de  cuivre  qui,  a condition  d’etre  parfaitement  graissee,  de  ne  pas 
depasser  certaines  limites  et  vitcsse,  — et  c’est  le  cas  puisqu’il  actionne 
une  pompe  — ne  peut  avoir  aucun  derangement.  Le  seul  organe  qui 
exige  une  certaine  surveillance,  c’est  la  dynamo-generatrice.  Elle  pourrait 
avoir  certaines  avaries  dans  le  cas  ou  elle  arriverait  a tourner  trop  vite, 
si  un  moteur  lachait,  si  les  fusibles  d’un  moteur  sautaient.  Mais  le 
remede  est  tres  facile,  et,  dans  le  cas  particulier  de  St-Jean-de-Losne, 
il  est  aulomatique.  Des  que  la  gencratrice  depasse  une  certaine  allure,  qui 
ne  lui  est  pas  dangereuse  le  moins  du  monde  puisqu’elle  correspond  a 
un  voltage  de  ‘2500  volts  et  qu’elle  a ete  essayee  a 7 ou  8 000  volts,  un 
organe  a force  centrifuge  declanche  et  ferine  immediatement  la  turbine. 
Certains  eclusiers,  sous  un  pr6texte  ou  sous  un  autre,  out  arrete  le  plus 
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gros  des  moleurs;  la  turbine  s’est  emballee  legerement  puis  nous  avons 
obtenu  l’arret  complet  du  systeme. 

Je  crois  qu’une  installation  de  ce  genre,  faite  en  triphase,  — si  nous 
marchions  cn  continu,  je  n’en  dirais  pas  autant  — pent  fonctionner  sans 
aucun  agent  special.  Nous  n’en  avons  pas;  et  non  seulement  nous  n’en 
avons  pas,  mais  nous  ne  payons  merne  pas  supplementairemcnt  nos 
eclusiers  pour  s’en  occuper,  taut  ils  ont  peu  a faire. 

M.  le  President.  — Je  n’avais  pas  l’intention  de  faire  une  objection. 
J’estime  que  c’est  un  point  d’un  bant  inleret  parce  qu’il  y a la  tin  point 
qui  pourrait,  a priori,  preoccuper  beaucoup  d’ingenieurs;  il  etait  bon  que 
ces  explications  fussent  donnees  et  meme  repetees.  Je  remarque  nolain- 
ment  comme  utile  au  point  de  vue  pratique  et  administratif,  sinon  au 
point  de  vue  technique,  qu’il  n’y  a pas  de  supplements. 

Je  crois  aussi  que  cette  utilisation  de  moteurs  triphases  a raison  de 
leurfacilite  d'entretien  a une  haute  importance  et  pourrait  etre  employee 
dans  une  foule  de  circonstances. 

J’ecarte  des  points  fort  interessants,  tels  que  les  machines  a monter, 
les  ascenseurs,  ce  qu’on  appelle  les  plans  inclines,  lous  sujets  d’un  haul 
interet  mais  qui  ne  sont  pas  l’objet  principal  de  la  question  posee,  et  je 
m’en  tiens  a l’application  de  la  mecanique  a 1’ali mentation. 

11  y a trois  degres  : 1°  l’alimentation  naturelle  direcle,  c’est-a-dire  les 
reservoirs  et  les  rigolcs  d’alimentation;  2°  l’alimentation  puremcnt 
artificielle  qui  consiste  a prendre  de  l’eau  avec  une  force  qu’on  donne 
soi-meme,  avec  le  charbon,  pour  relever  a la  hauteur  voulue;  3°  enfm 
un  degre  intermediaire  qui  est  l’elevation  de  l’eau  en  empruntant  la 
force,  non  pas  a un  produit  qu’on  fait  venir  et  qu’on  paie,  mais  a une 
chute  d’eau. 

llicr  la  question  des  reservoirs  a etc  posee  a propos  d’un  sujet  enticrc- 
ment  different.  M.  Debeil  nous  cn  a dit  un  mot.  Les  reservoirs  ne  sont 
pas  toujours  possibles.  On  ne  pent  pas  trouver  d’emplacement  pour  en 
faire.  Ils  peuvent  etre  trop  couteux.  Mais,  toules  reserves  failes  quant  aux 
circonstances  locales,  l’opinion  emise  par  M.  Galliot,  et  celle  qui  paraissait 
etre  celle  de  la  section,  c’est  qu’il  est  desirable  qu’on  puisse,  le  plus 
souvenl  possible,  s’en  tenir  a ce  procede,  moyennant  lequel,  avec  un 
effori  fait  une  fois  pour  toutes,  on  dote  l’avcnir. 

Quand  on  ne  le  peut  pas  faire,  il  semble  qu’il  faut  tachcr  de  recourir 
au  degre  intermediaire  c’est-a-dire,  si  on  emploie  de  la  force,  de  demander 
cette  force,  non  pas  a un  combustible  qu’on  fait  venir,  mais  aux  eaux 
qu’on  a a sa  disposition. 

Enfin  je  placerai  en  derniere  analyse  l’alimentation  par  machines  a 
combustible,  quel  qu’il  soil. 

On  trouve  commode  de  bruler  de  la  houille,  on  calcule  que  pour  le 
moment  ccla  ne  eoute  pas  plus  clier.  Mais  il  ne  faudrait  pas  qu'il  vent 
des  greves  tons  les  buit  jours.  Et  puis  la  vie  moderne  est  si  intense  qu’on 
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peul  dire  que  chaque  kilogramme  de  charbon  produit  dans  les  mines 
sera  utilise  et  que  par  consequent,  a part  la  depense  d’argent,  ii  y a utilite 
pour  la  fortune  publique  a employer  dans  la  mesure  la  plus  large  possible 
les  autres  forces  naturelles,  c’est-a-dire  les  chutes  d’eau;  l’electricite 
nous  fournit  des  moyens  auxquels  on  n’aurait  pas  pense,  il  y a sculcment 
vingt  ans.  II  faut  les  employer  le  plus  possible. 

Ceci  dil,  il  faut  considerer  que,  pour  l’alimentation  par  machines  a 
vapeur,  on  est  arrive  a un  grand  perfectionnement.  Dans  l'usine  qui 
a ele  cilee  pour  le  canal  de  Briare,  on  est  arrive  a une  consomma- 
tion  qui  n’est  pas  d’un  kilogramme  de  charbon  par  chcval  effectif. 
C’est  extremement  faible,  et  si  vous  traduisiez  cola,  cn  argent,  memo 
en  atti  ibuant  au  charbon  un  prix  assez  eleve,  vous  verriez  que  c’est  ties 
faible. 

Vous  remarquerez  dans  le  memoire  de  M.  Hutton,  qu’il  est  question 
de  l’emploi  de  gazoline  ou  de  gaz,  et  que  les  chiffres  deja  eleves  en 
Amerique  oil  le  gaz  et  la  gazoline  sont  moins  chers,  seraient  lout  a fait 
superieurs  dans  nos  pays  a cause  des  impots. 

M.  Galliot  conclut  : « Bien  qu’il  soil  vraisemblable  que  les  anciennes 
metbodes  resteront  les  plus  employees  pour  1’alimentation  des  canaux...  » 
c’est-a-dire  les  reservoirs  et  les  rigoles  d’alimentation ; on  pourrait  dire 
que  c’est  vraisemblable  et  desirable;  je  crois  que  c’cst  la  penseequela 
section  emettait  bier. 

Je  continue  : 

« Bien  qu’il  soil  vraisemblable  que  les  anciennes  methodes  resteront 
les  plus  employees  pour  l’alimentation  des  canaux,  on  peut  conclure  des 
dernieres  experiences  que,  dans  beaucoup  de  cas,  les  precedes  meca- 
niques  pourront  lulter  avec  elles,  et  qu’en  consequence,  elles  meritent  la 
plus  grande  attention  des  ingenieurs.  » 

Si  les  procedes  mecaniques  « luttent  » pourquoi  serait-ce  vraisemblable? 

M.  Galliot.  — J’ai  dit  : « pourront  lutter  ». 

M.  le  President.  — 11  me  semble  que  la  division  que  je  donnais  tout 
a l’heure  : alimentation  directe  par  reservoirs  ou  par  rigoles,  alimen- 
tation par  force  motrice  empruntee  a des  chutes  d’eau,  alimentation  par 
force  motrice  empruntee  a un  combustible,  represente  aussi  l’echelle  de 
preference.  Dans  la  pratique  on  se  guidera  selon  les  circonstances. 

Ce  qui  vient  d’etre  dit  est-il,  saufles  termes,  l’opinion  de  la  section? 

M.  Flamant.  — Je  suis  bien  loin  de  contester  celte  conclusion,  a laquelle 
je  declare  me  rallier  de  la  maniere  la  plus  formelle  et  la  plus  complete. 

Je  partage  d’autant  plus  cet  avis  que  je  suis  grand  admirateur  des 
travaux  de  M.  Galliot,  que  j’ai  suivis  avec  un  grand  interet  depuis  leur 
origine. 

Je  suis  l’un  des  premiers  ingenieurs  qui  out  realise  l’alimentation  d’un 
canal  uniquement  par  l’elevation  des  eaux  au  moyen  de  machines.  J’ai 
conslruit  un  canal  qui  est  alimenle  uniquement  par  des  machines  a 
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vapeur.  Jc  ne  crois  pas  qu’il  y en  ait  beaucoup.  Je  me  rallie  done  entiere- 
menl  aux  conclusions  developpces  par  M.  Galliot.  Je  suis  convaincu 
qu’avec  les  progres  de  la  mecanique,  soit  dans  la  construction  des 
machines  a vapeur  on  des  turbines  bydrauliques,  soit  dans  les  procedes 
de  transmission  de  la  force  motrice,  on  arrivera  a des  resultats  encore 
superieurs  a ceux  qu’on  a deja  atteints. 

Mais  je  crois  aussi,  commc  l’a  fait  remarquer  M.  le  President  et  comme 
e’est  aussi  l’avis  de  M.  Galliot,  que  la  preference  doit  rester,  parlout  oil 
on  le  pent,  a l’alimentation  naturclle  par  reservoirs,  d’ou  les  eaux 
arrivent  naturellement  dans  le  bief  de  partage. 

Mais  l’alimentation  d’un  canal  comporte  la  satisfaction  de  deux  besoins 
tres  differents,  la  consommation  necessaire  pour  les  eclusees  et  les  pertes. 
Les  pertes,  je  crois  qu'on  peut  en  general  et  souvent  les  diminuer  tres 
notablement  et  arriver  a des  solutions  plus  faciles  de  l’alimentation  qu’on 
nc  l’a  peut-etre  fait  jusqu’a  present  dans  beaucoup  de  circonstances.  II 
est  certain  que  les  procedes  d’etanchement  des  canaux  ont  fait  et  feront 
prochainement  des  progres  aussi  serieux  peut-etre  que  les  procedes 
mecaniques  pour  l’elevation  des  eaux. 

Par  l'emploi  de  nouveaux  procedes,  de  plaques  en  sidero-ciment,  en 
beton  arme,  on  arrivera  probablement  a des  procedes  d’etanchement  des 
canaux  qu’on  n’aurait  pas  ose  employer  ilya  quelqucs  annees  et  qui  dimi- 
nueront  notablement  les  pertes.  L'alimentation  naturclle  pourra,  dans  ces 
conditions,  prendre  un  developpement  auquel  elle  devait  renoncer  en 
raison  des  pertes  qu’on  ne  pouvait  pas  eviter  economiquement. 

Mon  observation,  qui  ne  modifie  en  rien  les  conclusions  presentees  par 
M.  Galliot,  a,  je  crois,  une  certaine  importance.  II  y aurait  lieu  d’appeler 
1’ attention  des  ingenieurs  sur  lacomparaison  a faire  dans  chaquecas,  entre 
les  procedes  d’alimentation  it  savoir  : le  prix  d’elevation  de  1’eau,  soit  par 
machines  bydrauliques,  soil  par  machines  a vapeur,  et  le  prix  d’adduction 
de  l’eau  par  reservoirs,  avec  la  depense  necessaire  pour  reduire  la  consom- 
mation,  e’est-a-dire  pour  reduire  les  pertes  a ce  qui  est  necessaire  pour 
la  navigation,  e’est-a-dire  pour  les  eclusees. 

Dans  bien  des  circonstances  je  crois  qu’on  arrivera  a constater  qu’en 
etanchant  les  canaux,  en  diminant  les  pertes,  on  aboutirait  it  une  alimen- 
tation naturelle  au  moyen  de  reservoirs  ou  d’eaux  de  sources  alors  qu’on 
aurait  dii  y renoncer  sans  ces  procedes  d’etanchement. 

M.  le  President.  — Outre  les  meilleurs  moyens  d’alimentation,  il  y a lieu 
d’examiner  le  moyen  de  s’en  passer,  e’est-a-dire  de  diminuer  la  depense 
d’eau. 

M.  Flamant.  — C’est  une  question  importante.  Cc  n’esl  pas  de  la  meca- 
nique. 

M.  le  President.  — J’abonde  dans  cetle  idee. 

11  y a une  tendance,  qui  se  comprend  au  point  de  vue  budgetaire,  arem- 
placer  une  depense  considerable  faite  une  fois  pour  loutespar  une  depense 
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annuelle.  Ce  systeme  a des  avantages  budgetaires  et  administrates  qui  se 
comprennent  tres  bien.  Seulement  il  presente  aussi  certains  dangers.  Quand 
vous  faites  une  depense  pour  etancher  un  canal,  vous  avez  fait  une  ope- 
ration (jue  j’appelle  sauvegarder  l’avenir. 

M.  Fla  mam.  — C’est  l’operalion  du  pcre  de  farnille. 

M.  le  President.  — Tandis  que,  quand  vous  alimentez  un  canal  avec 
des  machines,  vous  laissez  a vos  petits-neveux  le  soin  de  continuer  a payer. 
II  y a la  deux  systemes  qui  out  leurs  avantages  et  leurs  inconvenients. 

Ce  que  j’ai  voulu  exprimer,  c’est  qu’il  ne  faut  forcer  aucun  des  deux  sys- 
temes, mais  que  la  methode  qui  consiste  a assurer  l’avenir  quand  c’est 
possible,  la  methode  du  bon  pere  de  farnille,  eomme  on  vient  de  le  dire,  a 
des  avantages. 

II  me  semble  eependant  que  M.  l’lnspecteur  General  Flamant  a un  peu 
accentue  Fopinion  en  favour  des  moteurs  mecaniques  un  peu  plus  qu’il  ne 
resultait  de  la  discussion. 

M.  Flamant.  — Evidemment  ce  sont  des  questions  d’espcce.  J’ai  etabli 
un  canal  avec  des  machines  a vapeur.  Ce  n’est  pas  par  gout  pour  ce  pro- 
cede,  c’est  parce  queje  n’avaispasd’eaux  naturelles  nide  chute  a ma  dispo- 
sition. Je  l’ai  fait  a une  epoque  oil  les  procedes  de  pompage  etaient  moins 
perfectionnes  qu’aujourd’hui.  C’elait  par  neccssite.  Je  crois  qu’il  y aura 
encore  des  circonstances  ou  ce  sera  une  necessite. 

M.  le  President.  — II  n’va  pas  d’objection  a cet  ordre  que  j’ai  indique  : 
alimentation  naturelle  directe,  alimentation  avec  force  motrice  fournie  par 
la  nature,  cnfin,  quand  il  le  faut,  alimentation  par  machines  ordinaires  ? 

M.  Flamant.  — J’ajouterai  une  observation  qui  ne  modifie  pas  cet 
ordre  de  preference. 

On  a cite  le  chillre  d’un  kilogramme  par  cheval  mesure  en  eau  montee. 
Dans  les  machines  que  j’ai  installeesen  1876,  nous  arrivions  a 800  grammes 
de  consomination  de  charbon  par  cheval  mesure  en  eau  montee. 

M.  le  President.  — J’ai  une  seconde  observation  a faire.  M.  Galliot, 
dans  cette  installation  qui  a coute  80  000  francs,  compte  une  depense  de 
2 pour  100  pourfrais  d’entretien  et  de  reparations.  N’est-ce  pas  un  chiffre 
un  peu  faible  ? 

M.  Galliot.  — Les  pour  cent  comples  industriellement  dans  des  instal- 
lations de  ce  genre  sont  extremement  variables.  J’ai  etc  un  peu  hesitant 
avant  d’inscrire  ce  chilfre.  Mais  nous  sonunes  a St-Jean-de-Losne  dans 
d’excellentes  conditions.  La  parlie  la  plus  couteuse  de  cclle  installation  a 
etc  la  maQonnerie.  Je  pense  elre  d’accord  avec  vous,  monsieur  le  president 
en  disant  que  les  frais  d’entretien  ne  depasseront  pas  2 pour  100. 

La  parlie  la  moins  avantageuse  an  point  devue  de  l’entretien  est  la  ligne ; 
mais  elle  n’intervient  que  pour  un  chilfre  insignifiant  dans  notre  instal- 
lation. C’est  de  la  ligne  a fils  de  cuivre  extremement  minces,  qui  a coiile 
fort  peu. 

Les  turbines  demanderonl  ties  peu,  les  machines  electriques  out  des 
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chances  d’avoir  ties  peu  d’avaries.  Tout  compte  fait , je  croisque2  pour  100 
peuvent  representer  a pen  pres  les  frais  d’entretien. 

M.  le  President.  — Si  on  ajoutait  les  frais  d’amortissement  il  faudrait 
compter  environ  5 pour  100. 

M.  Galliot.  — A peine,  parce  que,  sauf  la  ligne,  tout  est  tres  durable. 

M.  le  President.  — Ces  petils  points  sont  d’un  haut  interet  parce  qu’ils 
indiquent  les  conditions  plus  ou  moins  pratiques  des  installations. 

M.  Debeil.  — On  pent  compter,  entretien  et  amortissement,  entre  4 et 
5 pour  100. 

M.  le  President.  — Pour  80  000 francs  cela  ferail  de  3400  a 5500  francs 
de  frais  par  an,  au  lieu  du  chiffre  indique  par  M.  Galliot.  C’esl  encore  ties 
peu  de  chose. 

.le  crois  que  la  discussion  est  epuisee,  et  je  vous  donne  rendez-vous, 
messieurs,  pour  domain. 

Nous  aurons  a parler  de  certaines  questions,  entre  autres  de  celle  des 
chomages,  a propos  de  laquelle  nous  avons  regu  une  commimicatiou  de  la 
chambre  de  commerce  de  Namur  et  une  communication  de  M.  de  Coene, 
Ingenieur  a Rouen. 

Un  memhre  du  Congres,  M.  Maliaut,  a demande  a entretenir  le  Congres 
d’un  certain  projet  qui  eslen  discussion  en  France.  Je  dis  lout  de  suite  que 
cela  n’est  pas  possible,  mais  quand  notre  collogue  sera  la  nous  nous  en 
expliquerons. 

Enfin  nous  vous  soumetlrons,  sinon  le  texle  du  rapport  qui  ne  pourra 
pas  etre  pret,  du  moins  la  substance  des  conclusions  afin  que  vous  puis- 
siez  les  approuver  ou  les  modifier. 

La  seance  est  levee  a quatre  lieures  Irois  quarts. 


CONFERENCE  DE  31.  J.-A.  OCKERSON 

SUR  LE  MISSISSIPI 


Jeudi  2 aout. 


Le  jeudi  2 aout , a 10  lieures  du  matin,  M.  J.-A.  Ocher  son,  meinbre  de 
la  Commission  du  Mississipi,  a fait  en  anglais,  dans  la  grande  salle  du 
Palais  des  Congres,  une  conference  avec  projections  sur  le  Mississipi. 

Le  texle  de  cette  conference  avait  eld  distribue  au  prealable  a tous  les 
membres  du  Congres  avec  sa  traduction  francaise  et  les  lectcurs  du  pre- 
sent compte  rendu  voudronl  bien  s'y  reporter. 
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Au  debut  de  la  reunion,  M.  V Inspecteur  General  de  Mas,  qui  president,  a 
presente  te  conferencier  a Vauditoire  qui  comprenait  la  presque  unani- 
mity des  membres  du  Congres  presents  a Paris.  II  a rappele  en  quelques 
mots  le  role  et  l' importance  de  la  Commission  du  Mississipi,  puis  a donne 
la  parole  d M.  Ockerson  dont  les  explications  ont  etc  traduites  en  fran- 
cais  par  M.  V Ingenieur  de  Pulligny,  au  fur  et  d mesure  des  projections 
mises  sous  les  yeux  des  congressistes. 

Ces  projections  presentaient,  pour  la  plupart,  un  vif  interet  pittoresque 
on  technique  et  les  lecteurs  de  ce  compte  rendu  seront  certainement  lieu- 
reux  d'y  trouver  annexees  les  reproductions  de  quelques-unes  d'entre  cites. 

Elies  son t relatives  aux  erosions  qui  menacent  les  rives  du  Mississipi, 
au  reg/age  hydraulique  des  berges  dont  la  defense  doit  etre  entreprise 
au-dessus  de  la  laisse  des  basses  eaux,  aux  immenses  claijonnages,  ou 
matelas,  longs  parfois  de  1000  pieds  et  larges  de  500,  quon  immerge 
au-dessous  de  cede  laisse,  aux  dragages  hydrauliques  enfin  qui,  depuis 
1892,  ont  etc  enlrepris  pour  assurer  sur  les  seuils  de  la  riviere  une  pro- 
fondeur  de  8 pieds  au  moins  pendant  les  basses  eaux. 

Les  congressistes  ont  manifesto  a de  nombreuses  reprises . par  lews 
applaudissements,  V interet  qu' ils  prenaient  aux  explications  de  M.  Ocker- 
son et  M.  de  Mas  s'est  fait,  a la  fin  de  la  conference,  l'  inter  pride  de  leurs 
chaleureux  remerciements. 


QUATRIEME  SEANCE 

Jeudi  2 aout. 


Presidence  de  M.  Mengin-Lecreui.x. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  et  demie. 

M.  i.e  President.  — Messieurs,  nous  avons  entendu  ce  matin  la  confe- 
rence de  M.  Ockerson,  qui  nous  a tons  interess6s  au  plus  haut  point. 
Quand  elle  s'est  terminee.  l’heure  etait  trop  avancee  pour  quo  la  discus- 
sion put  s’ouvrir.  On  \ient  de  me  demander  la  parole  sur  ce  sujet.  Je  la 
donne  a M.  le  major  Millis. 

Major  Millis.  — In  the  preliminary  list  of  papers  to  be  presented  before 
the  present  Congress,  \\c  were  promised  a paper  by  General  George  L.  Gil- 


Major  Millis.  — Dans  la  liste  des  travaux  devant  au  prealable  etre  presentes  a 
cc  Congres,  on  nous  avait  fait  esperer  un  memoire  du  general  George  L.  Gil- 
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lespie,  corps  of  Engineers,  U.  S.  army,  president  of  the  Mississippi  River 
Commission,  upon  the  first  question  of  the  First  Section  — the  influence 
of  regulating  works  upon  the  regimen  ol  rivers,  particularly  in  reference 
to  the  effects  of  such  works  on  flood  heights  or  inundations.  General 
Comstock,  also  of  the  Engineer  Corps,  and  formerly  president  of  the  Com- 
mission, was  invited  lo  contribute  a paper  ou  the  same  subject;  hut  unfor- 
tunately neither  of  these  gentlemen  was  able  to  prepare  a paper  or  attend 
this  Congress.  They  both  expressed  to  me  shortly  before  I left  America 
their  appreciation  of  the  high  honour  which  the  invitation  to  communi- 
cate their  views  on  this  important  question  implied  and  their  regrets  at 
not  being  able  to  respond,  and  I feel  warranted  in  saying  that  we  are 
deprived  by  the  absence  of  these  officers  of  valuable  contributions  which 
their  long  experience  with  the  great  rivers  of  America  would  have  enabled 
them  to  supply. 

We  have,  however,  in  the  paper  of  Mr.  Ockerson,  a most  concise  and 
interesting  description  of  some  of  the  principal  physical  features  as  well 
as  of  the  several  works  of  improvement  of  the  river  and  we  have  been 
highly  entertained  this  morning  by  the  views  of  some  of  these  regulating- 
works  and  of  the  machinery  and  plant,  which  the  has  shown  and  des- 
cribed to  us  in  the  large  hall.  As  he  has  truly  said,  however,  the  subject 
is  far  to  great  to  he  covered  in  the  brief  space  of  a single  paper,  and 
I do  not  presume  in  these  few  remarks  to  do  more  than  invite  attention 


lespie,  membre  du  Corps  du  Genie  de  l’armee  des  Etats-Unis  et  President  de  la 
Commission  pour  l’amelioration  de  la  navigation  du  fleuve  Mississipi,  memoire 
dans  lequel  aurait  ete  traitee  la  premiere  question  du  programme  relative  a l'in- 
fiuence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des  eaux  du  tleuve,  notam- 
ment  en  ce  qui  eoncerne  les  effets  des  dits  travaux  sur  la  hauteur  des  ernes  et 
sur  les  inondations.  Le  general  Comstock  appartenant  egalement  au  Corps  du 
Genie,  ex-president  de  la  Commission  precitee  avait  ete  aussi  invite  a presenter 
un  memoire  ou  a assisler  a notre  Congres.  Tous  deux,  peu  de  temps  avant  mon 
depart  d’Amerique,  m’ont  exprime  tout  le  cas  qu’ils  faisaient  du  grand  hon- 
neur  qu’impliquait  l imitation  qui  leur  avait  ete  adressee  de  communique!’  au 
Congres  leurs  vues  sur  cette  importante  question,  ainsi  que  lours  regrets  de  lie 
pouvoir  repondre  a cette  flatteuse  invitation.  Quant  a moi,  je  me  crois  autorise  a 
dire  que  nous  sommes  ainsi  prives,  par  suite  de  t'absence  de  ces  deux  officiers, 
de  precieuses  communications  (jue  leur  longue  experience  des  grands  Ileuvcs  de 
l’Amerique  leur  aurait  permis  de  fournir. 

Nous  possedons  toutefois  dans  le  memoire  presente  par  M.  Ockerson  une 
description  aussi  concise  qu’interessante,  tanl  des  principaux  traits  physiques 
du  fleuve  que  des  differents  travaux  d’amelioration.  Et  de  plus,  ce  matin,  nous 
avons  ete  vivement  inleresses  lorsque,  dans  la  grande  salle  du  Congres,  M.  Ocker- 
son a fait  passer  sous  nos  yeux,  en  nous  en  donnanl  la  description,  des  vues  de 
quelques-uns  tie  ces  travaux  de  regularisation  ainsi  que  des  machines,  outil- 
lage  et  materiel  employes.  Coniine  il  l'a  (lit  tres  justement,  le  sujet  est  neamnoins 
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to  the  specific  question  of  the  inlluence  of  regulating  and  other  works 
upon  flood  heights,  so  far  as  this  applies  to  the  Mississippi  River,  with  a 
view  to  contributing  in  some  degree  towards  the  retention  of  the  interest 
of  future  Congresses  in  this  feature  of  river  control,  which,  for  the  lower 
Mississippi,  is  the  vital  one,  and  which  at  a future  meeting  may  he  treated 
ad  length  by  some  engineer  more  competent  than  myself.  Such  detailed 
presentation  of  the  subject  will  involve  not  only  the  extensive  works 
carried  out  under  the  supervision  of  the  Commission,  which  arc  located 
on  the  main  stem  of  t he  river  below  the  mouth  of  the  Ohio,  hut  also  the 
contraction  and  regulating  works  and  the  reservoir  system,  extending 
over  the  1500  miles  of  the  Mississippi  above  the  mouth  of  the  Ohio,  as 
well  as  innumerable  other  works  of  regulation  and  canalisation  scattered 
over  the  15,000  miles  of  navigable  tributaries  which  the  Engineer  Depart- 
ment has  executed  and  has  still  under  construction.  In  a question  of  such 
magnitude  there  has  naturally  been  considerable  difference  of  opinion 
among  engineers  whose  training  and  experience  give  value  to  their  views, 
and  I desire  it  to  be  understood  that  these  few  remarks  are  submitted 
solely  in  my  individual  capacity,  since  I am  not  at  present  connected  in 
any  wray  directly  with  the  work  on  the  river.  Such  knowledge  as  I have 
is  based  on  an  experience  of  four  years,  with  four  quite  serious  floods,  in 
immediate  charge  ot  the  lower  500  miles  of  the  main  river,  and  from 
reading  the  subsequent  annual  reports  of  the  Engineer  Department  and  of 


trop  vaste  pour  qu  it  puisse  etre  examine  sous  toutes  ses  fares  dans  l’espace  si 
restreint  d un  memoire ; aussi  n'ai-je,  en  faisant  ces  quelques  remarques,  d’autre 
pretention  que  d appeler  l’attention  sur  la  question  speciale  de  l'intluence  des 
travaux  de  regularisation  et  autres  sur  le  niveau  des  crues,  en  taut  que  cette 
influence  s’applique  au  fleuve  Mississipi,  et  cela  a seule  fin  de  contribuer,  dans 
line  certaine  mesure,  a obtenir  que  les  futurs  Congres  attachent  tout  l’interet 
qu’il  merite  a ce  trait  caracteristique  du  controle  des  eaux ; car,  pour  le  has 
Mississipi,  e’est  line  question  vitalc  et  qui,  tors  des  futurs  Congres,  ne  peut 
manquer  d’etre  traitee  a fond  par  quelque  ingenieur  plus  competent  que  je  ne 
le  suis.  — tin  expose  detaille  de  ce  sujet  devra  non  seulement  porter  sur  les 
travaux  considerables  executes  sous  la  surveillance  de  la  Commission  a l’endroit 
le  plus  fort  du  courant  du  fleuve,  au-dessous  de  1’ embouchure  de  l’Oliio,  mais 
aussi  sur  les  travaux  de  retrecissement  et  de  regularisation  et  sur  ceux  concernant 
le  systeme  des  reservoirs,  travaux  qui  s’etendent  surplus  de  lSOOmilles  du  cours 
du  Mississipi,  en  amont  de  l’embouchure  de  l’Ohio;  l’expose  en  question  devra 
comprendre  en  outre  les  nombreux  travaux  de  regularisation  et  canalisation, 
dissemines  sur  une  etendue  d’environ  15000  milles  d’affluents  tributaires, 
travaux  qui  out  ete  executes  par  le  departement  des  Ingenieurs  et  dont  il  pour- 
suit  encore  l’achevement.  Dans  une  question  d’une  telle  envergure,  il  devait 
naturellement  y avoir  une  forte  divergence  d’opinions  entre  les  ingenieurs  dont 
les  vues  empruntent  une  valeur  reelle  a leurs  etudes  professionnelles  et  a leur 
experience,  et  je  desire  qu’il  soit  bien  entendu  que  je  ne  vous  soumets  ces 
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the  Commission.  So  far  as  what  are  known  as  regulating  works  proper 
on  the  main  river  arc  concerned,  their  efiect  on  Hood  heights  below  the 
mouth  of  the  Ohio  may  be  said  to  be  nil,  for  the  very  good  reason  that 
they  have  thus  far  been  applied  to  an  extent  which  is  relatively  extremely 
limited,  and  their  object  has  been  in  the  main  to  preserve  a statu  quo , 
like  preventing  cut-offs  and  arresting  erosion  of  tbc  banks  at  certain  loca- 
lities. Where  these  works  have  succeeded,  the  flood  conditions  in  their 
immediate  vicinity  have  remained  practically  the  same.  Where  they  have 
failed,  it  may  be  said  that  in  general  the  changes  that  followed  would 
have  taken  place  any  way,  though  perhaps  at  an  earlier  date.  By  far  the 
most  important  consideration  in  connection  with  flood  heights  and  inon- 
dations  is  the  ultimate  results  that  will  follow  the  completion  and  succesful 
maintenance  of  the  levee  system,  and  under  this  hand  I desire  to  mention 
two  or  three  points.  Surveys  have  recently  been  made  over  a considerable 
length  of  the  lower  river,  which  indicate  very  encouraging  effects  in  the 
lowering  of  the  river  bed  and  enlarging  its  discharge  capacity.  These 
surveys  were  made  soon  after  the  great  Hood  of  1897.  An  enlargement  of 
the  discharge  capacity  is  also  indicated  by  comparison  of  the  highest 
Gange  readings  that  were  recorded  during  the  next  high  water  season 
succeeding  the  flood  of  1897.  It  should  be  noted,  however,  that  we  have 
yet  to  see  what  Hood  heights  will  be  reached  when  the  levees  are  main- 


quelques  remarques  qua  titre  individuel;  car  aujourd'hui  je  lie  suis  en  aucune 
fa(;on  mele  directement  aux  travaux  qui  sc  lout  sur  la  riviere.  Les  connaissances 
que  je  possede  a ce  sujet  out  pour  base  une  experience  de  quatre  annees  pen- 
dant lesquelles  it  y eut  quatre  crues  lout  a fait  menayantes;  j'avais  alors 
directement  a ma  charge  les  500  milles  inferieurs  du  cours  principal  du  tleuve; 
ces  connaissances,  je  les  dois  egalenient  a la  lecture  des  rapports  annuels 
successifs  du  corps  des  Ingenieurs  et  de  la  Commission.  Quant  aux  travaux 
proprement  dits  de  regularisation  sur  le  bras  principal  du  tleuve,  leur  effet  sur 
la  hauteur  des  crues  en  aval  de  l’embouchure  de  l'Cliio  peut  etre  qualifie 
de  nut,  par  l’excellente  raison  qu'ils  out  etc  jusqu'ici  executes  sur  un  parcours 
relativement  trop  limite  el  que  leur  objel  principal  a surtout  ete  le  mainlien 
du  statu  quo,  en  empechant  par  exemple  la  desagregalion  des  terres  et  en 
s’opposant  aux  affouillements  des  rives  sur  certains  points.  La  oil  ces  travaux 
ont  reussi,  les  conditions  des  crues  dans  leur  voisinage  immediat  sont  restecs  les 
memes  au  point  de  vue  pratique.  La  oil  ils  n’ont  pas  reussi,  on  peut  dire  qu’en 
general  les  changements  qui  sont  survenus  ne  pouvaient  manquer  de  se  pro- 
duire  de  fa?on  ou  d’autre,  bien  qua  une  epoque  peut-etre  plus  rapprochee. 
Certes,  l’observation  la  plus  importante,  au  point  de  vue  du  niveau  des  crues  el 
des  inondalions,  est  celle  du  resultat  definitif  qui  suivra  lachAvement  et 
l’heureux  entretien  du  systeme  d’endiguement,  et  sous  ce  litre  je  voudrais 
signaler  a votre  attention  deux  ou  trois  points.  Des  sondages,  auxquels  il  a ete 
recemment  procede  sur  une  longueur  considerable  de  la  basse  riviere,  ont 
donne  les  resultats  les  plus  encourageants  au  sujet  de  l’abaissement  du  lit  du 
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taincd  intact  during  a great  Hood  coining  after  a considerable  period  of 
years  of  moderate  Hood  heights,  and  that  while  depression  of  the  river’s 
bed  and  increase  in  its  cross-section  mean  increase  in  discharge  capacity, 
they  also  mean  that  a certain  increase  of  flood  height  is  necessary,  not  only 
to  secure  but  also  to  maintain  such  increase  in  the  cross-section  and  dis- 
charge capacity.  Another  question  of  very  serious  import  on  the  lower 
Mississippi  in  the  effect  of  increased  flood  height  on  the  lateral  action  ol 
the  river  or  the  erosion  and  caving  of  the  banks  and  the  destruction  of 
levees  and  other  property  along  the  shore.  A series  of  detailed  surveys 
bearing  on  this  question  will  be  of  great  interest  in  connection  with  the 
full  discussion  of  the  subject,  but  the  information  accessible  to  me  at 
present  is  not  sufficient  for  more  than  a general  opinion. 

Finally,  when  the  time  arrives  that  all  the  material  brought  down 
from  the  upper  country  must  be  pushed  on  to  the  gulf  of  Mexico  without 
diminution  by  the  considerable  percentage  which  has  heretofore  been 
annually  scattered  broad  cast  over  the  alluvial  valley,  the  task  of  Hie 
engineers  who  are  struggling  with  the  question  of  maintaining  navigable 
channels,  through  the  passes,  which  constitute  the  rivers  mouth,  will  cer- 
tainly not  be  lessened,  and  they  may  be  glad  to  turn  that  problem  over 
to  the  Commission  also.  These,  however,  are  only  minor  matters  in  com- 
parison with  the  main  question  of  rescuing  this  vast  area  from  danger  of 


fleuve  et  de  l augmentation  de  debit.  Ces  Bondages  out  ete  f a i t s presque  aussitbt 
apres  l'inondation  de  1897.  11  est  a considerer  toutefois  qu’il  nous  reste  encore 
a connaitre  a quelles  hauteurs  atteindront  les  liautes  eaux,  dans  le  cas  ou  les 
levees  ne  seraient  pas  entamees  durant  one  grande  crue  se  produisant  a la 
suite  d une  periode  considerable  d’annees  de  crues  moderees,  et  a remarquer 
que,  si  la  depression  du  lit  de  la  riviere  et  l’accroissement  de  sa  section  trans- 
versale  indiquent  une  augmentation  du  debit,  elles  indiquent  aussi  qu’un  cer- 
tain accroissement  des  hautes  eaux  est  necessaire,  non  seulement  pour  assurer, 
mais  aussi  pour  maintenir  faugmentation  dans  la  section  transversale  ainsi 
que  la  puissance  du  debit.  — Une  autre  question  d’une  serieuse  importance, 
en  ce  qui  concerne  le  has  Mississipi,  est  l’effet  de  faugmentation  de  la  hau- 
teur de  la  crue  sur  faction  laterale  de  la  riviere,  sur  l’erosion  et  les  affouil- 
lements  des  rives,  la  destruction  des  digues  et  autres  proprietes  le  long  des 
hei'ges.  Une  serie  de  releves  minutieux  se  rapportant  a cette  question  sera  du 
plus  grand  interet  pour  la  discussion  approfondie  du  sujet,  mais  les  rensei- 
gnements  que  j’ai  pu  me  procurer  jusqu’a  present  ne  peuvcnt  suffire  lout  au 
plus  qu’a  se  former  une  opinion  generate. 

Finalement,  (|uand  arrivera  l'epoque  ou  tous  les  materiaux  descendant  de  la 
region  superieure  devront  etre  cbasses  vers  le  golfe  du  Mexique,  sans  la  dimi- 
nution considerable  qui  a resulte  jusqu’ici  de  leur  epandage  annuel  sur  toute 
l’etendue  de  la  vallee  alluviale,  la  tacbe  des  ingenieurs  qui  out  a lutler  avec  la 
question  du  maintien  des  cbenaux  navigables  a travel's  les  passes  formant  les 
bouches  de  la  riviere,  ne  se  trouvera  certainemcnt  pas  allegee,  et  its  ne  seront 
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overflow,  and  are  only  mentioned  in  pursuance  of  the  policy  of  caution 
which  should  attend  all  great  engineering  works. 

Whatever  differences  of  view  may  exist  in  America  or  elsewhere  in 
reference  to  fhe  Mississippi  problem,  I am  entirely  safe  in  saying  that  all 
practical  men  now  agree  that  the  completion  and  maintenance  of  an  ade- 
quate levee  system  is  the  only  way  to  control  the  river. 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  le  major  Millis  de  sa  communi- 
cation. Je  demande  a M.  Perilliat  de  vonloir  bien  nous  la  traduire. 

M.  Perilliat  traduit  en  les  resumant  les  observations  de  M.  le  major 
Millis. 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Perilliat. 

La  communication  de  M.  le  major  Millis  sera  inseree  au  compte  rendu. 

Bien  que  la  discussion  sur  la  premiere  question  soit  terminee,  M.  Van 
Hooff,  ingenieur  du  Waterstaat,  m’a  demande  de  dire  un  mot  sur  le  sujet 
de  Pamelioration  par  dragages  comparee  avec  l’amelioration  par  norma- 
lisation. 

Je  lui  donne  la  parole.. 

M.  Van  Hooff.  — La  question  de  la  regularisation  des  rivieres,  qui  nous 
a occupes  depuis  quelques  jours,  coinporte  des  phenomenes  si  complexes 
et  1’etude  de  ce  sujet  s’est  etendue  sur  des  rivieres  ayant  des  regimes  tene- 
ment differents  que  nous  ne  saurions  nous  etonner  de  n’etre  pas  tombes 
d’accord  tout  de  suite  et  de  n’etre  pas  arrives  facilement  a des  conclusions 
generates. 

Pour  y parvenir,  il  sera  desirable  de  poser  la  question  Ires  nettement 
sous  sa  forme  la  plus  simple.  Quel  est,  en  general,  le  resultat  qu'on  veut 
realiser  par  la  regularisation?  Un  chenal  d’une  certaine  profondeur  et 
d’une  profondeur  continue. 

Cette  condition  realisee,  la  riviere  satisfait  en  general  aux  exigences  de 
la  navigation  aussi  bien  qu’a  celles  du  dechargement  des  eaux. 

Nous  avons  vu,  par  les  interessants  rapports  de  differents  ingenieurs, 


peut-etre  que  trop  heureux  de  se  decharger  du  soiii  de  resoudre  le  probleme  en 
le  renvoyant  a la  Commission.  Les  points  que  nous  venous  d’indiquer  sont  nean- 
moins  de  peu  d’importance  en  comparaisorT de  la  question  capitale  de  la  pro- 
ection  de  celte  vaste  surface  contre  les  dangers  du  debordement  des  eaux. 
aussi  ne  les  avons-nous  mentionnes  que  pour  obeir  a ce  sentiment  de  prudence 
dont.  doivent  s’inspirer  tous  les  Ingenieurs  charges  de  l’execution  de  grands 
travaux. 

Quelles  que  soient  les  divergences  de  vue  exislant  en  Amerique  ou  ailleurs  au 
sujet  du  probleme  du  Mississipi,  je  crois  pouvoir  sans  hesitation  aftirmer  que, 
tous  les  homines  du  metier  sont  unanimes  a reconnaitre  que  Pachevement  et 
I’entrelien  d’un  systeme  bien  concu  de  digues  constitue  le  seul  moyen  de  con- 
trole  des  eaux  de  ce  fteuve. 
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qu’en  general  les  rivieres  regularises  au  point  de  vue  de  la  navigation 
etaient  egalement  ameliorees  pour  le  dechargement  de  l’eau  et  des  glaces. 

Nous  pouvons  done  licureusement  constater  que  la  regularisation  pour 
la  navigation  et  pour  le  dechargement  deseaux  sont,  en  beaucoup  de  cas, 
paralleles  et  n’exigent  pas  de  conditions  contraires. 

11  s’agit  done  de  crecr,  dans  le  lit  d’unc  riviere,  un  clienal  cojatinu 
d’une  certaine  profondeur  minima;  et.  pendant  la  discussion,  la  solution 
de  ce  probleme  s’est  agilee  entre  les  partisans  de  la  regularisation  par 
retrecissement  et  les  partisans  de  la  regularisation  par  dragages. 

II  me  semble  que  la  difference  entre  les  deux  systemes  n’est  pas  si 
grande  qu’elle  parait  a premiere  vue,  si  on  regarde  la  question  a un  point 
de  vue  particular  qne  je  me  permets  de  vous  presenter. 

Quand  il  s’agit  d’augmenter  la  profondeur  d’eau  dans  certaines  sections 
de  la  riviere,  on  peut  arriver  a ce  resultat  par  deux  moyens,  en  baussant 
l’eau  on  en  baissant  le  fond. 

Quand  on  retrecit  le  lit,  on  precede  d’apres  la  premiere  maniere,  parce 
que,  apres  l’execution  des  travaux,  momentanement  l’eau  monte;  puis  la 
riviere  lie  sc  contenle  pas,  en  general,  de  la  section  retrecie  et  aifouille  le 
fond  sur  une  certaine  largeur. 

En  ce  qui  concerne  ce  creusement,  on  a constate,  pour  plusieurs 
rivieres  a fond  mobile,  qu’elles  out  une  tendance  a conserver  une  certaine 
aire  de  section  sur  toute  la  longueur  d’une  partie  ou  le  debit  et  la  pente 
moyenne  restent  invariables,  de  maniere  que  les  aires  de  sections  ne  dif- 
ferent entre  elles  qu’insensiblement,  pendant  que  les  largeurs  et  les  pro- 
fondeursdans  ces  memos  sections  peuvent  elre  tres  differentes.  Pour  vous 
donner  un  exemple,  je  me  rappelle  une  riviere  de  la  Ilollande  qui  n’etait 
pas  encore  regularisee,  et  ou  la  profondeur  maxima,  dans  les  differentes 
sections,  variait  entre  2 a 5 metres  et  10  a 12  metres.  Et  cependant, 
quand  on  tragait  la  courbe  representant  les  aires  des  sections  correspon- 
dant  ii  un  certain  debit,  on  trouvait  une  ligne  presque  droite.  Cette  loi,  si 
vous  voulez  l’accepter  comme  telle,  ne  se  trouve  affirmee  que  pour  un 
certain  debit  correspondant  a certaines  hauteurs  d’eau  dans  les  diflerentes 
sections.  Pour  les  rivieres  de  Ilollande,  e’est  au  niveau  des  eaux  moyennes 
qu’on  la  trouve  le  plus  rigoureusement  confirmee. 

Etant  donnee,  comme  je  viens  de  le  fairc  observer,  une  aire  de  section 
assez  constante,  il  ne  s’agit  que  d’attribuer  une  certaine  forme  aux  sec- 
tions conseculives  pour  qu’un  clienal  continu  en  resulte.  Et  si,  sur  les 
seuils,  la  forme  des  sections  est  telle  que  la  profondeur  y est  insuffisante, 
il  faut  changer  la  forme  de  la  section. 

Alors  les  partisans  du  systeme  du  retrecissement  commencent  par  dimi- 
nucr  l’aire  de  la  section  en  diminuant  la  largeur;  l’eau  se  hausse  un  peu, 
le  fond  se  crcuse  un  peu  et  la  profondeur  augmente. 

M.  de  Timonoff,  au  contraire,  drague  une  certaine  partie  de  la  section 
dcfectueuse  du  lit.  L’eau  coule  plus  facilement  par  le  clienal  drague,  la 
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surface  dc  lean  baisse  un  peu:  mais  la  profondeur  est  egalemcnt  aug 
mentee.  On  doit  admettre  que,  jusqu’a  ce  point,  la  methode  du  dragage 
conduit  a des  resultats  plus  directs.  Mais  il  y a line  difference  principale. 
Tandis  qu’avec  la  premiere  methode  les  eaux  nc  sont  pas  baissees,  avec  la 
methode  de  M.  de  Timonoff  l’eau  baisse.  plus  ou  moins,  mais  elle  baisse. 
El  c’cst  la  un  point  qu’on  n’a  pas  discute,  me  scmble-t-il,  avec  tout  l’in- 
teret  qu’il  merite. 

Je  ne  discuterai  pas  ici  la  question  dc  savoir  si  l’abaissement  du  niveau 
des  eaux  d’une  riviere  peut  etre  prejudiciable  aux  interets  des  riverains,  a 
1’agriculture  sur  les  rives,  a l’alimentation  des  canaux  dans  les  terrains 
parcourus  par  la  riviere.  J’attire  seulement  votre  attention  sur  line  question 
relative  a ce  sujet,  savoir  l'influence  des  differentes  methodes  dc  regu- 
larisation  par  retrecissemcnt  ct  par  dragage,  sur  le  profil  longitudinal 
de  la  riviere. 

Je  crois  quo  la  possibilite  d’obtenir  des  resultats  definitifs  par  des 
dragages  depend  principalement  des  proportions  du  profil  longitu- 
dinal. 

Quand  one  riviere  presente  line  pente  considerable,  il  est  evident  que, 
dans  une  certaine  partie,  l'eau  peut  baisser  considerablement  par  suite 
des  travaux  de  dragage  en  execution;  l’abaissement  diminue regulierement 
vers  l’amont  et  vers  l’aval,  mais  cependant  peut  se  faire  sentir  dans 
toute  la  partie  ou  les  dragages  sont  executes.  Il  serait  a craindre,  — M.  Van- 
dervin  le  presumait  dans  la  discussion  d’avant-hier  — que  l’eau  baissant 
egalemcnt  comme  le  fond,  la  distribution  des  matieres  ne  se  refit  telle 
qu’ellc  etait  avant  le  dragage  et  qu’on  eiit  definitivement  baisse  et  le  fond 
et  la  surface  de  l’eau  sans  avoir  rien  gagne. 

Si,  an  contraire,  on  se  trouve  en  face  d’une  riviere  a pente  tres  faible, 
il  n’est  guere  a prevoir  que  cette  pente  soil  considerablement  diminuee 
et  que  le  profil  longitudinal  de  la  riviere  subisse  des  modifications  appre- 
ciables.  Alors  il  n’est  pas  admissible  qu’un  abaissement  appreciable  de 
l’eau  puisse  se  produire,  et.  dans  ce  cas,  le  systemc  du  dragage  peut  etre 
le  systeme  le  mieux  approprie. 

En  second  lieu,  il  y a un  phenomene  tres  interessant,  mis  si  clairement 
en  evidence  dans  l’excellent  rapport  de  M.  de  Timonoff,  a savoir  que  les 
rivieres  a fond  affouillable  qui  transportent  des  matieres  solidcs,  se  refusent 
a couler  dans  un  lit  cylindrique,  mais  qu’elles  s’obstinent,  au  contraire, 
a serpenter,  a former  des  mouilles  alternativement  a droite  et  a gauche. 
Je  peux  ajouter,  d'apres  ma  propre  experience,  que  ces  fosses  sc  presenlent 
quelquefois  avec  une  regularitc  surprenante,  avec  des  intervallcs  sensible- 
ment  egaux,  de  manicre  que  leur  localisation  doivc  etre  sujette  a certaines 
lois.  Pendant  que  la  figuration  des  mouilles  et  des  seuils  se  deplace  en 
aval,  leur  distance  res’.c  constante  et  est  presque  invariable.  Si  une  riviere 
presente  un  chcnal  continu,  cela  depend  simplcmenl  de  la  manicre  dont 
les  fosses  el  les  bancs  dc  sable  sont  distribues  dans  le  lit. 
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Puisque  le  probleme  de  la  regularisation  des  rivieres  a fond  mobile  se 
base  sur  la  dislribution  des  matieres  solides  dans  le  lit,  il  me  semble  qu’il 
y a un  interet  majeur  a continuer  l’etude  de  ce  sujet. 

An  congres  de  la  llaye,  nous  avons  etndie,  sur  l’initiative  de  M.  l’lnspec- 
teur  general  Fargue,  la  distribution  des  matieres  solides  dans  le  lit  en 
relation  avec  la  forme  horizontale  du  lit.  Mais  nous  ne  nous  sommes  pas 
encore  beaucoup  occupes  de  l’influence  de  la  pente.  Et  cependant  il  me 
semble  que  la  pente  est  un  des  elements  les  plus  importanls  qui  constituent 
le  regime  d’unc  riviere. 

Je  demande  s’il  ne  serait  pas  utile  de  poursuivre  l’etude  de  ce  sujet  cn 
etudiant  la  distribution  des  matieres  solides  dans  le  lit  des  rivieres  en  lant 
qu’elle  resulte  de  la  pente.  Je  crois  qu’on  trouvera  des  resultats  inleres- 
sants.  (Tres  bien !) 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Van  Hoof  de  sa  communication. 
Je  lui  demande  la  permission  de  lui  presenter  mes  compliments  personnels 
sur  Finteret  qu’elle  offre. 

M.  de  Timonoff.  — Je  desire  repondre  a une  observation  de  M.  Van  Hoof. 
La  critique  qu’il  fait  serait  fondee  si  on  se  proposait  de  draguer  sur  toute 
la  largeur  du  fleuve.  Il  est  evident  qu’on  arriverait  — comine  il  s’est  pro- 
duit  d’ailleurs  lorsqu'on  a fait  ce  travail  sur  line  petite  riviere  en  Allemagne 
— a abaisser  le  plan  d’eau.  Ce  n’est  nullemcnt  ce  que  nous  nous  propo- 
sons.  Nous  avons  constate  que  les  rivieres  se  composent  d’une  serie  de 
mouilles  profondes  separees  par  des  endroits  a faible  profondeur  qu’on 
appelle  des  seuils  ou  des  bancs  de  sable.  Dans  ces  bancs  ayant  une  lar- 
geur d’un  kilometre,  par  exemple,  on  creuserait  un  chen  d de  20,  30  ou 
50  metres.  Dans  ces  conditions,  un  travail  de  dragage  qui  a pour  but 
d’augmenter  la  profondeur  utile  de  10  a 15  centimetres,  n’a  absolument 
aucune  inlluence  appreciable  sur  la  hauteur  du  plan  d’eau. 

M.  le  Phesident.  — Les  questions  soulevees  par  ces  travaux  et  ces 
metbodes  sont  infinies,  on  pourrait  en  parler  pendant  bien  longlemps. 
Comme  j’ai  eu  l’occasion  de  le  dire  bier,  je  crois  que  la  principale  utilite 
des  congrcs  n’est  pas  dans  les  conclusions  qu’ils  peuvent  presenter,  mais 
dans  Fechange  des  idees  entre  les  divers  ingenieurs,  dans  la  connaissance 
qu’on  prend  des  dicussions  et  des  opinions  emises. 

Je  dis  cela,  parce  qu’il  est  veritablement  difficile  et  pratiquement  impos- 
sible, je  crois,  d'introduire  dans  des  conclusions  tous  les  elements  qui 
pourraient  avoir  quelque  interet.  11  est  bien  certain  que  la  pente  est  un  des 
elements  importants  a considered 

Nous  avons  prepare  des  conclusions,  parce  que  nous  devons  vous  les 
soumettre  et  que  e’est  la  derniere  seance.  Nous  y avons  introduit  la  fai- 
blesse  de  la  pente  parmi  les  conditions  qui  militent  en  laveur  de  l’emploi 
des  dragages,  et,  ce  laisant,  nous  avons  donne,  je  crois,  satisfaction  dans 
une  ccrtaine  mesure  aux  idees  de  M.  Van  Hoof.  Je  le  prierai  de  remettre 
sa  communication,  elle  figurera  in  exfenso  dans  le  comple  rendu  des 
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discussions  et  sera  luc  avec  fruit  par  tout  le  monde;  jc  l’ai  enlendue, 
pour  ma  part,  avec  lc  plus  grand  interct. 

L’observation  de  M.  de  Timonoffest  tres  juste;  seulement  il  y a dcs  cas, 
par  exemple  sur  la  Loire,  oil,  si  vous  crcusiez  une  depression  un  peu  pro- 
fonde  de  25  metres,  loule  1’eau  y passerait,  et  vous  auriez  dans  le  prolil 
en  long  une  modification  formidable.  Ce  qui  veut  dire  que  les  cas  sont 
extremement  nombreux.  Ce  que  vous  viscz,  cc  sont  surtout  les  grands 
flcuves.  Je  crois  que  la  est  la  verite. 

Les  conclusions  peu  vent  donner  lieu  a discussion.  Je  vais  prior  M.  lc 
Rapporteur,  M.  I’Ingenieur  Robert,  d’en  donner  lecture.  Nous  11c  pouvons 
pas  vous  donner  communication  du  rapport,  e’est  avec  peine  qu'on  arrivera 
a le  faire  pour  la  seance  de  cloture ; il  est  d’usage,  si  je  ne  me  trompe,  en 
ce  qui  concerne  la  redaction,  de  s’en  remettre  au  rapporteur.  Mais  les 
conclusions  doivent  etre  soumises  a la  rectification  de  la  section. 

Lc  mot  « conclusions  » est  singulierement  ambitieux  en  pareille  matiere. 
A tout  instant  de  la  discussion,  on  a eu  occasion  de  dire  que  les  generali- 
sations etaient  imprudentes.  Quelques-uns  n'en  voudraient  aucune;  il  faut 
cependant  dire  quelque  chose;  rien  du  tout,  ce  ne  serait  v6ritablement  pas 
assez.  Nous  avons  tache  de  nous  tenir  entre  les  deux  ecucils,  et  nous  nous 
soumeltons  a votre  jugement. 

La  parole  est  a M.  le  Rapporteur. 

M.  Robert,  rapporteur.  — Sur  la  lrc  question. 

« I.  En  ce  qui  concerne  l’inlluence  des  travaux  de  regularisation  sur  le 
regime  des  rivieres,  les  exemples  cites  dans  les  rapports  sounds  au  Congres 
etablissent  que,  dans  les  cas  envisages,  les  travaux  de  regularisation 
executes  dans  l’interet  de  la  navigation  n’ont  pas  eu  pour  efl’et  de  relever 
le  niveau  des  inondations;  ils  out  produit  des  resultats  nettement  favorables 
au  point  de  vue  de  la  formation  et  de  1’evacuation  des  crues;  et,  si  Lexlreme 
diversity  des  conditions  naturelles  ne  permet  pas  d’affirmer  qu’il  en  doive 
etre  de  meme  dans  tous  les  cas,  on  a le  droit  du  moins  de  conclure  que 
l’incompatibilite  que  Eon  a pu  redouter  entre  deux  interets  essentiels  l un 
et  l’autre  ne  peut  exisler  qu’exceptionnellement. 

« IL  Parmi  les  moyens  qui  se  presentent  pour  ameliorcr  le  regime  et 
les  conditions  de  navigabilite,  on  compte  les  reservoirs  d’arret  et  d'emma- 
gasinement  destines  a augmenter  le  debit  d’etiage,  et,  dans  certains  cas 
speciaux,  a reduire  la  hauteur  des  inondations.  Des  applications  de  ce 
systeme  ont  ete  faites  avec  succes,  d’autres  sont  projetecs,  et  ce  moyen, 
qui  a de  plus  1’avantage  de  creer  des  reserves  de  force  que  les  progres  de 
la  science  pormettent  aujourd’bui  d’utiliser,  est  a recommander  a i'atlen- 
tion  des  ingenieurs  el  des  gouvernements. 

« III.  A mesure  que  les  dimensions  el  le  debit  des  tleuves  augmenlcnt, 
et  que  leur  pente  diminue,  Lapplication  des  methodes  de  regularisation, 
e’est-a-dire  l'execution  d’ouvrages  fixes,  digues  submersiblcs  ou  epis, 
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entraine  une  depense  de  temps  ct  d’argent  qui  aboutit,  dans  la  pratique,  a 
unc  veritable  impossibility. 

« En  memo  temps  les  melhodes  de  dragage  ont  recu  depuis  quelques 
annees  des  perfectionnements  qui  augmentent  dans  des  proportions  inat- 
tendues,  la  puissance  cl  Feconomie  de  ce  moyen  d’action. 

« Sur  ces  grands  fleuves,  lorsque  le  trade  le  justifie,  1’emploi  des  dra- 
gages  combine  avec  des  defenses  de  rives,  quand  il  y a lieu,  dussent  ces 
dragages  recommencer  periodiquement,  est  un  moyen  indique,  ct,  en 
realite,  le  seul  pratique. 

« On  pent  meme  dire  que,  sur  des  fleuves  de  moindre  dimension,  on 
pent,  concurremment  avec  les  ouvrages  lives  cl  de  regularisation,  utilc- 
ment  donner  aux  dragages  plus  d’extension  qu’ils  n’en  ont  rc<ju  jusqu’a 
ce  jour.  » 

Sur  la  2me  question  relative  a l’alimentation  des  canaux,  voici  la  con- 
clusion : 

« L’alimentation  des  canaux  an  moyen  de  machines  a vapeur  a ete,dans 
ces  dernieres  annees,  notamment  en  France,  Fobjel  d’applications  inleres- 
santes  dans  lesquclles  le  prix  de  revient  a etc  reduit  autant  que  ce  mode 
d’action  le  comporte. 

« Neanmoins  la  section  eslime  qu’il  est  d’inleret  general,  au  moyen  d’une 
depense  unefois  faite,  d’assurcr  les  besoins  de  1’avenir  et  d’utiliser  direc- 
tement  les  ressources  du  sol  au  moyen  de  reservoirs  et  de  rigoles  d’ali- 
mentation.  Lorsque  ce  moyen  sera  impraticable,  les  grands  progres  de 
l’elect ricite  permettent  de  recourir  au  systeme  des  usines  elevatoires,  en 
demandant  la  force,  non  pas  a du  combustible  qu’on  devrait  faire  venir  de 
loin  el  qui  trouvera  loujours  son  emploi  a d’autres  usages,  maisaux  chutes 
d’eau  naturelles,  meme  situees  en  des  points  eloignes. 

« On  doit  egalement  recommander  tons  les  moyens  propres  a diminucr 
la  depense  d’eau,  tels  que  travaux  d’etanchement,  etablissement  d’ascen- 
seurs,  etc.,  qui  aboutiront,  par  unc  autre  voie,  au  meme  resultat  en 
degrevant  1’avenir  par  un  effort  urie  fois  fait.  » 

M.  i.e  P resident.  — Nous  aliens  suspendre  la  seance  pendant  quelques 
instants,  alin  de  permettre  la  traduction  des  conclusions  en  allemand. 

[La  seance,  suspendue  d trois  lieures  dix  minutes,  est  reprise  d quatre 
heures  moins  vingt  minutes.) 

M.  lf.  President.  — II  y a une  question  qui  n’est  pas  a notre  ordre  du  jour, 
mais,  a raison  de  son  interet,  je  pense  que  vous  voudrez  bien  y consacrer 
quelques  instants.  Je  vais  donner  la  parole  a M.  l’lnspecteur  general  Camere, 
a propos  d’un  proeede  imagine  et  applique  par  lui  ct  qui  indique  tresrapi- 
dement  les  conditions  de  navigability  des  fleuves.  Ce  proeede  figure  a l’Ex- 
position,  rnaisje  crois  qu’il  vous  sera  agreahle  d’entendre  notre  collegue  a 
ce  sujet. 

M.  Camere.  — Dans  un  rapport  presente,  en  1892,  au  Ve  Congees 
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International  de  Navigation  interieure,  nous  avions  signale  l’impor- 
tance  quc  pouvait  avoir  la  recherche  des  passages  defectueux  du  chenal 
d’une  riviere,  memo  canalisee  comme  la  basso  Seine,  ces  passages  pou- 
vant  6tre  compares,  an  point  de  vue  des  inconvenients  qu’ils  presen- 
tent  pour  la  traction,  aux  rampes  sur  les  voies  ferrees  et  etant,  en 
consequence,  de  nature  a augrnenter  lc  prix  du  fret  dans  des  proportions 
notables. 

Nous  avions  indiquc  dans  ce  rapport  de  quelle  fagon  il  etait  possible 
d’arrivcr  a la  reconnaissance  de  ces  passages  par  voic  experimenlale,  et 
montrc,  d’apres  quelques  experiences  sommaires,  qu’en  particular  sur  la 
basso  Seine,  canalisee  et  dotee  d’un  mouillage  minimum  de  5m,20,  il  exis- 
tait  des  parties  du  chenal  reclamant,  meme  avec  un  ralenlissement  sen- 
sible de  la  vitesse,  des  efi’orts  de  traction  de  k2k2  pour  100  superieurs  a 
l’ellort  normal  suffisant  pour  le  reste  de  la  voie. 

Pour  repondre  au  voeu  exprime  par  lc  Congres  de  1 892,  de  voir  conti- 
nuer ces  experiences,  P Administration  a mis  a noire  disposition  les  credits 
necessaires  pour  l’amenagement  d’un  bateau  muni  d’un  dynamometre 
pour  relever  les  efforts  de  traction  et  d’apparcils  propres  a mesurer  les 
vilcsses  de  marcbe  des  bateaux  mis  a sa  remorque. 

Les  experiences  executees  avec  ce  bateau  ont  ete  poursuivies  au  cours 
des  annees  1893,  1894  et  1895,  entre  Suresnes  et  Rouen,  en  intercalant 
simplement  ledit  bateau  dans  les  convois  qui  circulent  sur  la  basse  Seine, 
ce  qui  avait  l’avantage  de  reduire  considerablement  les  frais  d’experiences 
et  de  les  executor  en  se  placant  dans  les  conditions  memes  de  circulation 
de  ces  convois. 

Description  des  appareils. 

Bateau.  — Le  bateau  clioisi  pour  cette  installation  a ete,  en  vue  de 
reduire  le  surcroit  de  traction  a imposer  aux  remorqueurs  des  convois 
soumis  aux  experiences,  une  flute  a formes  lines,  mais  a coque  robuste 
et  convenablement  contreventee  a l’interieur,  pour  etre  a meme  de  resistor 
aux  efforts  de  traction  quelle  aurait  a supporter  au  cours  des  expe- 
riences. Les  dimensions  de  cette  flute  sont  : longueur  19™, 60,  largeur 
4ra,60,  tirant  d’eau  lm,k20.  Elle  comporlc  un  abri  pour  les  appareils  et  les 
opera  teurs. 

Dynamometre.  — Lc  dynamometre,  capable  de  supporter  des  efforts  de 
traction  de  7000  kilogrammes,  est  a lames  d’acier  et  comporte  un  appa- 
reil  enregistreur  a bande  de  papier  se  deroulant  sous  faction  d’un  mou- 
vement  d’horlogerie. 

11  est  place  borizontalement  et  de  fagou  a sc  trouver  sensiblement  a la 
hauteur,  au-dessus  de  l’cau,  du  pout  des  bateaux  charges  circulant  sur  la 
basse  Seine.  11  est  fixe  sur  une  charpcnte  disposee  de  maniere  a interesser 
toutes  les  parties  resistantes  du  bateau. 

Les  appareils  destines  a la  mesure  des  vitesses  de  marcbe  des  bateaux 
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remorques,  construils  par  la  maison  Breguet  sur  nos  indications,  sont  an 
nombre  de  deux.  Ils  sont  bases  sur  des  principes  diflerents  et,  par  leur 
emploi  simultane,  fournissent  un  moyen  precieux  de  controle. 

Velocimetre  a tube  manometrique.  — Le  premier  de  ces  appareils  est 
base  sur  la  deformation  que  produit,  dans  un  tube  manometrique  Bour- 
don, la  pression  de  l’eau  de  la  riviere,  en  raison  de  la  vitesse  de  marche 
du  bateau  d’experiences,  deformation  reportee  au  moyen  d’un  style  sur  un 
cylindre  enregistreur  muni  d’un  mouvement  d’horlogerie. 

La  communication  cntre  le  tube  manometrique  et  l’eau  de  la  riviere  est 


obtenue  au  moyen  d’un  tuyau  en  cuivre  de  0“,01  de  diamelre,  partant  de 
l'avant  du  bateau,  a 0m,25  environ  au-dessous  de  la  flottaison. 

Afm  de  moderer  les  oscillations  genantes  du  style,  on  lui  a suspend u 
un  disque  leger  qui  plonge  dans  un  liquide  de  consistance  convenable, 
renferme  dans  un  cylindre  vertical. 

Le  taragc  de  Bappareil  a ele  fail  par  observation  directe  sur  une  base 
donnee. 

Velocimetre  a godets  basculeurs.  — Le  second  de  ces  appareils  est  base 
sur  les  variations  de  debit  qui  se  produisent  dans  un  tube  plongeant  dans 
Beau  et  fixe  a un  bateau,  eu  egard  a la  vitesse  de  marche  de  ce  dernier. 

L’apparcil  de  ce  genre,  place  a bord  du  bateau  d’experience,  est  installs 
com  me  suit  : 

Un  tube  en  cuivre,  de0m,01  de  diamelre  interieur,  muni  d’un  pavilion 
en  forme  d’entonnoir,  est  dispose  a l’avant  du  bateau,  sensiblement  dans 
Baxe  de  ce  dernier,  a 0m,25  environ  au-dessous  de  sa  flottaison,  el  se  pro- 
longe  borizontalement  dans  le  bateau  jusqu’a  Bappareil  enregistreur,  oil  il 
penetre  par  un  coude  vertical  debouchant  au-dessus  de  deux  godets 
accoles,  a section  triangulaire,  montes  sur  un  arbre  horizontal  de  maniere 


268 


l’ROCES-YERBAUX  RES  SEANCES  RES  SECTIONS. 


a basculer  allernativement  an  fur  ct  a inesure  de  l’arrivee  de  l'eau  par 
lc  tube  adducteur,  Tim  des  godels  se  vidant  pendant  quo  I’autre  sc 
remplit. 

L’un  de  ces  godets  porte  une  touche  metallique  qui,  a chaque  bascu- 
lement  de  l’appareil,  touche  ou  abandonne  une  borne  metallique  par 


l’intermediaire  de  laquelle  des  courants  sont  successivement  envoyes  a un 
appareil  recepteur  genre  Morse. 

Le  releve  des  emissions  de  courant,  inscrites  par  des  traits  sur  la  bande 
de  ce  dernier  appareil,  permet  de  determiner  les  variations  de  debit  et, 
d’apres  le  tarage  de  l’appareil,  les  vitesses  de  marchc  du  bateau. 

Interpretation  des  experiences. 

La  methode  employee  pour  deduire  des  experiences  faites  sur  la  basse 
Seine,  mais  applicable  a toute  autre  riviere,  les  indications  cherchees,  a 
ete  la  suivante  : 

Les  resultats  des  observations  recueillis  dans  une  meme  partie  de  riviere, 
generalement  un  bief,  out  ete  reportes  sur  un  graphique  dont  les  ordon- 
nees  representaient  les  vitesses,  et  les  abscisses  les  efforts  de  traction,  ou 
du  moins  les  moyennes  de  ces  vitesses  ct  de  ces  clforts  applicables  a 
des  sections  de  rivieres  ayant  fourni,  an  cours  d un  meme  voyage,  des 
resultats  sensiblement  egaux  a ces  deux  points  de  vuc. 

bans  ce  graphique,  les  points  s’ecartant  le  plus  vers  lc  has  de  la  courbe 
moyenne  traversent  la  gerbe  formee  par  l’ensemble  des  observations 
rapporlees  : points  qui  correspondent,  par  la  meme,  aux  sections  oil  la 
riviere  presenle  des  conditions  de  navigabilite  speciales  au  point  de  vuc 
des  difficultes  de  remorquage.  Ces  points  ont  ete  releves  pour  servir  a 
l’etablissement  d’un  second  graphique  dispose  comme  il  va  etre  dit  : 

Dans  des  colonnes  horizonlales  afleclees  chacune  a un  seul  voyage  et  le 
long  desquelles  sc  frouvenl  indiquees  les  homes  kilometriques  de  la  riviere, 
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ont  etc  rcporlees,  par  ties  teinles  plates  de  meme  intensity,  les  zones 
correspondant  a chacun  des  points  choisis  sur  le  premier  graphique,  puis 
toutes  ces  zones  teintees  ont  etc  reportees  en  superposition  dans  une  seulc 
bande. 

Cette  superposition  a pour  ellet,  corame  l’indique  la  figure,  de  faire  res- 
sortir  dans  chaque  zone  teintee  des  bandes  verlicales  plus  foncees  que  les 
autres  et  qui  indiquent  precisement  les  sections  de  riviere  comportant  un 
clienal  plus  ou  moins  defectueux. 

Rien  n’est  plus  facile  alors  que  de  determiner,  en  recourant  aux  resultats 
memos  des  experiences  concernant  les  dilferentes  sections,  l’importance 
des  difficultes  de  remorquage  qu’elles  presentent  et  l’ordre  suivant  lequel 


Augmentation  pour  cent 
de  l’effort  pour  con- 
server  la  vitesse 
moyenne  de  marche. 


elles  doivent  etre  classees  eu  egard  a ces  difficultes,  puis  de  se  rendre 
compte,  par  une  etude  sur  place,  des  depenses  a faire  pour  ramener,  en 
chaque  point,  lc  chcnal  a la  section  normale. 

Cette  methode,  comme  on  le  voit,  est  done  de  nature,  en  intercalant 
simplement,  dans  les  convois  qui  circulent  sur  les  rivieres,  sans  se  preoc- 
cuper  de  leur  composition  ni  de  lour  vitesse,  un  bateau  leger  muni  d’appa- 
reils  convenables,  d’arriver,  sans  grands  frais  et  sans  grande  gene  pour  la 
marine,  a determiner  assez  rapidement  les  mauvais  passages,  leur 
influence  sur  les  conditions  de  traction  et  d’indiquer  les  points  sur  les- 
quels  le  clienal  demande  a 6tre  ameliore.  La  precision  des  resultats  obtenus 
par  cette  methode  est  d’aulant  plus  grande,  que  les  experiences  servant  a 
etablir  les  graphiques  sont  plus  nombreuses,  et  elle  suftit  pour  ecarter 
toutes  les  causes  d’erreurs  provenant  de  fausses  directions,  fausses 
manoeuvres,  croisement  de  bateaux,  coups  de  vent,  etc.,  qui  se  produisent 
forcement  au  cours  des  experiences. 

M.  le  President.  — Ilya  la  une  disposition  d’une  ingeniosite  remar- 
quable  qui  donne  rapidement  des  resultats  iniportants.  II  est  a desirer  que 
le  plus  grand  nombre  possible  d’ingenieurs  en  aient  connaissance  pour 
Eappliqucr  quand  les  circonstances  le  permettront. 

Cette  installation  figure  a l’Exposition,  mais  il  y a beaucoup  de  choses 
a l’Exposition  qu’on  n’a  pas  remarquees.  Rien  que  la  question  ne  soil  pas 
dans  I’objet  de  nos  eludes,  il  n’etait  pas  inutile  que  rattcntion  de  la  sec- 
tion fut  appelee  sur  cette  tres  remarquable  disposition. 

Parmi  les  memoires  qui  nous  ont  etc  distribues  figure  une  communica- 
tion de  la  Chambre  de  commerce  de  Namur  en  vuc  de  la  suppression  des 
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cliomages,  et  tendant  a remission  d’unvoeu  pour  quela  question  soitmise 
a l’etude  d’un  prochain  emigres. 

J’ai  regu  sur  le  meine  sujet  une  communication  de  M.  de  Coene,  Ingenieur 
a Rouen.  II  sc  borne  a joindre  a sa  lellre  une  petition  qu’il  a adressec,  il  y 
a plusieurs  annees  deja,  a la  Chambre  des  deputes  frangaise  avec  les  argu- 
ments qu’il  donnait  a l’appui,  ct  la  discussion  qui  a cu  lieu  au  Parlement 
a cet  egard.  Je  ne  crois  pas  qu’il  y ait  utilite  pratique  a donner  connais- 
sance  a la  section  de  celte  petition. 

La  parole  est  a M.  Le  Paire. 

M.  Le  Paike.  — Messieurs,  la  Chambre  de  commerce  de  Namur  a ends 
un  veeu  tendant  a ce  que  l’etude  des  moyens  d’arriver  a la  suppression  des 
cbomages  sur  les  canaux  et  rivieres  canalisees  tut  poursuivie  et  portee  a 
l’ordre  du  jour  du  proebain  Congres.  Ce  veeu  merite  d’etre  energiquement 
appuy6. 

11  est  necessairc,  dans  l'etat  actuel  de  l’induslrie,  d’effectuer  les 
transports,  non  seulement  le  plus  rapidement,  mais  aussi  le  plus  regu- 
lierement  possible.  Les  chemins  de  fer,  d une  part,  la  navigation  mari- 
time a vapeur,  d’autre  part,  nous  out  habitues  a recevoir  nos  marchan- 
dises  a date  fixe  et  a les  livrer  presque  a toute  distance  dans  un  espace 
de  temps  determine  d’avance.  La  necessity  d’une  regularity  presque  sem- 
blable  se  fait  senlir  sur  les  voiesde  navigation  inlerieure.  Le  negociant  qui 
acliete  une  marchandise  liveable  par  eau,  l’industriel  qui  fait  embarquer 
la  matiere  premiere  necessaire  a son  industrie,  doivent  connaitre,a  peu  de 
jours  pres,  dans  quels  delais  ces  marebandises  leur  parviendront.  L’usinc 
qui  ecoule  sa  production  par  voie  d’eau  doit,  sous  peine  de  chomage,  pou- 
voir  cn  tout  temps  utiliser  la  voie  navigable.  II  importe  done  de  s’elforcer 
de  rendre  la  navigation  loujours  possible,  e’est-a-dire  de  parer  aux  inter- 
ruptions naturelles  de  navigation  et  d’eviter  les  interruptions  arlificiellcs. 

La  plus  importante  interruption  artificielle  de  navigation  est  cello  qui 
nous  vient  des  chomages.  Plusieurs  ingenieurs  out  pense  que  les  cbomages 
pouvaient  elrc  reduils  et  memo  supprimes  completement  sur  les  voics 
pourvues  d’ecluses  doubles.  L’etude  des  moyens  d’arriver  a la  suppression 
des  cbomages  doit  elre  necessairement  tres  prolitable,  non  seulement  a 
l’industrie  des  transports  par  eau,  mais  aussi  a toutes  les  industries,  et 
concourir  a la  prosperity  gencrale.  Les  travaux  d’amenagcmenl  des  voies 
navigables  ont  immobilise  un  capital  considerable  : il  importe  de  ne 
jamais  laisser  ce  capital  improductif. 

Mais  les  cbomages  ne  sont  pas  la  seule  cause  d’interruption  de  la  na\i- 
gation  sur  les  canaux  et  rivieres  canalisees.  D’aulres  causes  dues  les  unes 
a des  pbenomenes  naturels,  les  autres  a la  main  de  l’homme,  vienneut, 
dans  certaincs  circonslances,  entraver  la  navigation. 

Les  principaux  pbenomenes  naturels  susceptibles  d’entraver  la  naviga- 
tion soul  : les  glaces,  les  hautes  eaux,  la  secheresse  ou  le  manque  d’eau. 

Les  prineipales  causes  arlificiellcs  qui,  en  outre  des  cbomages,  arrelent 
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la  navigation,  sont  : le  manque  (le  hauteur  librc  sous  les  pouts,  le  defaut 
de  chemins  de  halage  assez  eleves,  et  les  accidents  qui  peuvent  se  produire, 
tels  que  la  mise  a fond  d un  bateau  dans  un  chenal,  la  rupture  d’une  porte 
d’ecluse,  etc. 

II  est  done  desirable  que  Letude  dcs  moyens  d’arriver  a la  suppression 
des  chomages  soit  poursuivie;  inais  une  etude  plus  profitable  encore 
serait  celle  des  moyens  d’obvier  d’une  fagon  generate  a toutes  les  inter- 
ruptions de  navigation.  Les  membres  du  Congres  qui  out  pris  part  aux 
travaux  de  la  deuxieme  Section  ont  etudie  les  moyens  d’augmentcr  la 
vitessc  des  bateaux  par  l’application  sur  les  canaux  de  la  traction 
mecanique.  Le  meilleur  moyen  d’augmenter  la  rapidite  des  transports 
serait  d’eviler  les  arrets.  Si  les  interruptions  de  navigation  durenl 
trois  mois  chaque  annee  et  que  vous  parveniez  a supprimer  ces  trois  mois 
d’interruption,  vous  aurez  augmente  de  25  pour  100  la  vitesse  des 
transports  par  eau,  augmentation  qu’ilsera  peut-etre  difficile  d’oblenirpar 
l’application  de  la  mecanique  a la  traction. 

Je  rn’associe  completement  a la  demande  de  la  Chambre  de  commerce 
de  Namur,  qui  a emis  le  voeu  que  l’etude  des  moyens  d’arriver  a la 
suppression  des  chomages  fut  poursuivie  et  mise  a Lordre  du  jour  du 
prochain  Congres;  mais  jc  pense  que  le  cadre  de  cette  etude  peut  6 tie 
utilement  elargi,  et  je  vous  propose  de  reclamer  la  mise  a l’ordre  du  jour 
du  prochain  Congres  de  L « Etude  des  moyens  d’obvier,  d’une  fafon  gene- 
rale,  a toutes  les  interruptions  de  navigation  ». 

M.  Fontaine.  — Je  voudrais  insisler  un  pen  sur  la  suppression  des 
chomages  demandee  par  la  Chambre  de  commerce  de  Namur  et  par 
M.  Le  Paire.  D’apres  la  connaissance  que  j’ai  des  conditions  de  la  naviga- 
tion sur  les  canaux,  je  crois  pouvoir  dire  qu'on  pourrait,  sinon  supprimer 
en  totalite  les  chomages,  du  moins  les  reduire  beaucoup.  Si  nous  en  avons 
encore,  cela  tient  surtout  a la  faiblesse  des  administrations,  qui  ne 
veillent  ]>as  assez  a ce  qu’on  n’en  l'asse  plus. 

11  est  tres  facile  de  fairc  la  plupart  des  travaux,  memo  neufs,  soil  avec 
batardeaux,  soit  avec  scaphandres.  soit  l’hiver.  J’ai  essaye  trois  on 
qualre  fois  de  chomer  l’hiver,  j’ai  eu  deux  insucces  qui  ont  tenu  a ce  que 
le  degel  est  arrive;  si  on  m’avait  dit  : « Vous  aurez  deux  on  trois  mois 
d’interruption  »,  j’aurais  fait  ce  que  j’aurais  voulu. 

On  pretend  qu'il  coute  cher  de  faire  des  travaux  sans  chdmcr.  J’ai  connu 
des  chomages  qui  ont  greve  mon  budget  beaucoup  plus  que  si  je  n’avais 
pas  vide;  nous  avons  eu  des  eboulements  considerables.  J'ai  insisle  toute 
rna  vie  pour  n’avoir  pas  de  chomages.  Jc  crois  qu’en  tous  cas  on  pourrait 
les  reduire  considerablemcnt. 

M.  Le  Paire  parle  d eludes  a faire.  II  n’y  a pas  d’eludes  a faire;  l’admi- 
nistration  n’a  qua  dire  : « On  chdmera  peu  ou  pas  du  tout  ».  L’etude 
est  toute  faite. 

J’ai  connu  des  canaux  ou  on  declarait  qu’ayanl  un  chdmagc,  il  fallail 
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tout  vider,  merae  quand  il  n’y  avait  pas  de  Iravaux.  C'est  une  eflroyable 
routine.  J'ai  vu  chomer  quinze  jours  pour  remplacer  deux  paires  de  portcs 
d’ecluses,  ce  qui  represente  vingt-quatre  lieures  de  travail.  Si  l’adminis- 
tration  etait  plus  ferine,  nous  pourrions  reduire  les  chomages  ou  raerne 
les  supprimcr. 

Pourquoi  chdmons-nous,  aloi's  que  les  chemins  de  fer  ne  choment  pas? 
Je  n’en  vois  pas  la  raison,  excepte  en  temps  de  glaces  ou  de  ernes. 

Jc  demande  non  seulement  qu’on  mette  la  question  a l’elude,  mais  que 
nous  emellions  un  voeu  formel. 

M.  Cajiere.  — J'ai  ete  ingenieur  en  chef  sur  la  basse  Seine,  entre  Paris  et 
Iioucn;  nous  n'avons  jamais  chome,  nous  avons  toujours  fait  les  travaux 
en  tout  temps  sans  arreter  un  jour  la  navigation. 

Je  veux  indiquer  une  maniere  de  surveiller  les  travaux  qui  est  tres 
bonne;  au  moyen  de  l’electricite,  je  suis  arrive  a eclairer  an  fond  de  l'eau 
assez  bien  pour  qu’un  ouvrier  puissc  lire;  je  lui  ai  trace  sur  une  planche, 
avec  une  piece  de  dix  sous,  un  petit  rond,  en  lui  disanl  de  faire  un  trou 
au  milieu;  il  l’a  fail.  Avec  l’electricite,  on  voit  ce  qui  se  passe,  on  pent 
remedier  aux  defauts  en  temps  utile. 

Il  serait  bon  de  visiter  les  ouvrages  au  moyen  de  la  lumiere  electrique; 
on  previendrait  beaucoup  d’avaries  et  on  pourrait  faire  beaucoup  de  repa- 
rations. Avec  les  scaphandres,  on  pourrait  visiter  au  fond,  sans  meltre  a 
sec  les  canaux  lorsqu’il  n’y  a pour  ainsi  dire  rien  a faire. 

M.  Fi.amant.  — Je  m’associe  aux  observations  qui  viennent  d’etre  presen- 
tees par  MM.  Fontaine  et-Camere.  J’estime  qu’il  serait  possible  desupprimer 
tons  les  chomages  qui  ont  pour  cause  des  travaux  sur  les  canaux.  Les 
autres  interruptions,  glaces  ou  hautes  eaux,  sont  moins  ala  disposition  de 
l’homme;  mais  pour  tout  ce  qui  concerne  les  Iravaux,  j’estime  qu’il  est 
possible,  el  facile,  de  supprimer  tous  les  chomages. 

J’ai  eu  pendant  longlcmps  un  service  de  navigation  sur  bis  canaux  du 
Nord;  j'ai  fait  des  travaux  de  toules  sortes,  des  rcmplacements  d’ouvrages; 
je  n’ai  jamais  eu  un  jour  dechomage. 

Conformement  a ce  que  disait  M.  Fontaine,  le  prix  des  travaux  faits  en 
eau  n’est  pas  beaucoup  plus  eleve  que  le  prix  des  travaux  faits  en 
cbdmage.  Lorsqu’on  fait  des  travaux  en  cbdmage,  on  est  presse,  on  vent 
aller  vite,  il  y a beaucoup  de  malfagons. 

De  plus,  lorsqu’on  a pris  l’babitude  de  faire  des  travaux  sans  chomage, 
on  fait  les  travaux  a toule  epoque  de  l’annee;  on  surveille  ses  portcs 
d’ecluses,  les  radiers  des  ecluses.  les  radices  des  ouvrages;  et  loutes  les 
fois  qu’il  y a une  reparation  a faire,  on  la  fail. 

Quand  on  a l’babitude  des  chomages,  on  voit  une  degradation  qui  se 
produit,  mais  on  attend  le  cbdmage  prochain  qui  a lieu  quelquefois  six 
mois  apres;  la  degradation  s’aggrave  et  cxige,  pour  etre  reparee,  une 
depense  plus  grande  que  si  la  reparation  avait  eu  lieu  immediatement. 

En  tout  elat  de  cause,  il  y a sinon  economic,  du  moins  aucune  augmen- 
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tation  dc  depenses  a faire  les  travaux  eu  eau.  J'appuie  done,  autant  que  je 
le  puis,  la  conclusion  qui  tend  a supprimer  les  chomages  ayanl  pour  bill 
1' execution  des  travaux. 

En  cequi  concerne  les  glaces,  il  \ a eu  des  moyens  proposes  pour  la 
suppression  des  chomages  causes  par  elles;  il  n’y  a pas  a y revenir. 

M.  de  Timonoff.  — Je  veux  douner  un  simple  renseignement  pratique.  En 
Uussie,  il  n’y  a pas  de  chomages  pour  travaux  de  reparation.  11  y a des 
( homages  forces  en  hiver.  on  protite  de  cette  periode  pour  faire  les  tra- 
vaux qui  soul  longs  a execuler.  Les  reparations  courantes  sont  faitessans 
chomage. 

M.  Fontaine.  — Le  Congres  ne  pourrait-il  pas  recommaiider  les  chomages 
d’hiver  et  l’emploi  des  scaphandres?  on  ne  s’en  serl  pas  assez  chez  nous. 
Hien  n’esl  plus  facile.  J'ai  eu  des  ingenieurs  ordinaires  qui  m’ont  dil  : 
« Le  canal  est  vide,  je  ne  peux  pas  voir  cola:  quand  il  sera  plein.  j’irai 
voir  au  scaphandre  » ; ils  avaient  l’hahitude  de  Ires  hien  voir  ainsi.  L’em- 
ploi des  scaphandres  dans  les  canaux  n’est  pas  coiiteux;  avec  2 m.  10.  on 
travaille  a volonte.  J’ai  fait  diis  charpentes,  du  cimentage  avec  les  sca- 
phandres, el  Ires  facilement. 

Al.  le  President.  — Moi  aussi;  mais  il  vaut  mieux  les  faire  dehors  quand 

on  peul. 

M.  Fontaine.  — Je  u’en  suis  pas  hien  sur.  J’ai  comm  des  cas  oil  les 
ouvrages  seraient  tomhes  si  l’on  avail  vide;  en  ne  vidant  pas,  ils  ne 
lornbaienl  pas. 

M.  le  President.  — C est  un  cas. 

Al.  Fontaine.  — Qui  arrive  assez  souvent.  J’ai  passe  ma  vie  a faire  des 
chomages  et  a les  regretter. 

M.  Grenier.  — Je  voudrais  ajouter  un  detail  pratique.  On  a parle  des 
questions  de  depenses.  11  est  certain  que,  sur  beaucoup  dc  rivieres,  celles, 
notamment,  qui  sonl  constitutes  par  des  sols  argilo-sableux,  les  chomages 
donnent  lieu,  la  pluparl  du  temps,  a des  depenses  plus  considerables  que 
I’economie  obtenue;  il  v a des  eboulements  de  talus.  J’ai  un  collegue  (|iii 
s'occupc  dc  travaux  de  cette  nature  le  long  de  I’Escaut;  chaque  fois  qu’on 
fail  un  chomage,  il  y a des  eboulements  considerables. 

Nous  avions  jadis,  jusqu’en  1894,  le  systemc  de  navigation  le  plus 
primitif.  Toutes  les  semaines  nous  relevions  les  eaux  pour  permettre  aux 
bateaux  de  passer  par  le  barrage.  Apres  chaque  passage,  nous  avions  des 
eboulements;  il  y avail  une  difference  de  niveau  de  1 in.  50  a 2 metres. 

M.  Oebeii,.  — Dans  quel  but  faisait-on  les  chomages  sur  l’Escaut? 

M.  Grenier.  — Je  u’ai  pas  souvenance,  depuis  sept  ans,  de  chomage 
dans  mon  service. 

M.  Debeil.  — A quel  service  faites-vous  done  allusion? 

M.  Grenier.  — Au  service  de  I’Escaut.  depuis  la  frontiere  IVaucaise  jus- 
qu’a  Gaud. 

M.  Debeil.  — II  n’y  a pas  de  chomages? 
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M.  Grenier.  — II  y en  a par  suite  de  circonstances  speciales;  je  crois 
que  cette  annee  est  la  premiere;  il  y a eu  chomage,  par  suite  de  la  mau- 
vaise  volonte  de  certains  particuliers. 

M.  Debeil.  — Gcla  prouve  que  les  chomages  n’ont  lieu  que  lorsque  c’est 
absolument  necessaire. 

M.  Grenier.  — Je  crois  que  sur  beaucoup  de  rivieres  on  pourrait  s’en 
passer. 

M.  Debeil.  — Le  principe  de  la  suppression  serait  trop  absolu. 

M.  Fontaine.  — An  point  de  vue  de  la  depense,  il  y a sur  les  canaux  une 
petite  consideration  dont  on  ne  lient  pas  compte,  celle  de  l’alimentation 
d’eau.  Quand  je  disais  qu’il  etait  inutile  de  faire  des  chomages,  on  me 
repondait  : Vous  allez  depenser  loute  votre  eau  pendant  la  navigation. 
J’ai  constate  que  la  vidange  de  nos  biefs  depensait  plus  d’eau  que  la  navi- 
gation, et  que  les  chomages  sont  nuisibles  a Falimentalion  des  canaux. 

M.  le  President.  — La  question  est  grave  et  interessante.  Les  inconve- 
nienls  des  chomages  sont  dc  toute  evidence.  Ce  qui  pent  elre  discute,  c’est 
la  question  de  savoir  s’il  est  possible  de  les  supprimer  ou  de  les  attenuer, 
et  dans  quelle  mesure. 

Cette  question  est  double;  il  y a la  une  question  de  congres,  sans  doule, 
jusqu’a  un  certain  point;  il  y a aussi  une  question  d’administration  et, 
principalement  ici,  d’administration  frangaise,  ce  qui  donne  au  point  qui 
est  souleve  un  caractere  particular. 

L’administration  frangaise  n’ignore  pas  qu’il  serait  inleressant  de  sup- 
primer  les  chomages,  ellc  ne  l’a  pas  fail  jusqu’ici.  Je  crois  savoir  cepen- 
dant  qu’elle  cherche  a les  attenuer.  11  ne  faudrait  pas,  quand  meme  ce 
serait  vrai,  qu’une  declaration  solennelle  du  Congres  vinl  lui  dire  qu’elle 
ne  fait  pas  ce  qu’elle  doit. 

On  a dit  : sur  certains  points  il  n’y  a pas  de  chomages.  11  n’y  en  a pas 
cu  sur  la  Seine  navigable;  dans  les  ports  de  mer,  ou  j’ai  eu  un  service,  je 
n’en  ai  pas  eu  non  plus.  Les  cas  ne  sont  pas  les  memes. 

Il  y a la  quelque  chose  d’un  pen  platonique,  en  ce  sens  que,  le  desidera- 
tum etant  evident,  il  reste  a trouver  le  moyen  de  le  realiser. 

J’ajoutc  que,  quand  on  fait  des  chomages,  on  consulte  les  inlercsses;  on 
ne  fait  pas  de  chomages  sans  nomine  de  commissions,  il  y a meme  des 
commissions  internationales.  J’ai  fail  partie,  pendant  quelque  temps, 
de  reunions  relatives  aux  chomages;  j’ai  vu  comment  les  choses  se 
passent. 

11  y a la,  comme  ailleurs,  des  progres  a realiser,  mais  il  est  bien  certain 
qu’il  n’y  a pas  besoin  d’indiquer  le  but  a atteindre,  car  il  est  bien  connu. 

11  a ete  dit  que  cela  ne  couterait  pas  plus  clier.  Je  m’incline  devant  la 
competence  des  ingenieurs  qui  out  fail  cette  declaration;  je  ne  puis  cepen- 
dant  m’cmpecher  de  pcnser  que  c’est  bien  vile  dit. 

Ce  dont  je  suis  sur,  c’est  qu’il  y aurait  des  habitudes  utiles  a introduire, 
l’usage  des  scaphandres  [tar  excm[)le.  C’csl  une  habitude  qui  pourrait  ctre 
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plus  repandue  pour  des  operations  de  visite.  Enfin  il  y a une  foule  do 
details  qui  onl  une  haute  importance  pratique. 

Etant  donne  le  caractere  administrate  de  la  mesure,  je  dois  avouer  quo 
j’ai  personnellement  quelque  repugnance  a poser  la  question  de  la  sup- 
pression des  dunnages  purement  et  simplement,  et  que  je  ne  la  poserai 
pas. 

Mais  je  considerc  que  la  premiere  section  s’occupant  des  travaux,  tandis 
que  la  question  des  chomages  touche  a la  fois  a l’exploitation  et  aux  Ira- 
vaux  et  peut  dependre  de  deux  sections,  je  donnerai  suffisamment  satis- 
i'action  aux  preoccupations  qui  se  sont  fait  jour,  en  demandant  la  mise  a 
l’etude  des  moyens  et  des  methodes  de  travaux  propres  a amener  la  sup- 
pression et  l’attenuation  des  chomages.  Mais  j’avoue  que  je  ne  veux  pas 
faire  declarer  par  un  Congres  qu’on  peut  se  passer  des  chomages,  et  que 
par  consequent,  l’adminislration  f'rangaise  a ete  la  plus  aveugle  du 
monde  puisqu’elle  les  pratique  depuis  plusieurs  annees. 

M.  Le  Paire.  — Je  veux  faire  simplement  remarquer  que  le  voeu  ne  tend 
pas  a dieter  sa  conduite  a 1’administration  frangaise,  pas  plus  qu’a 
n’importe  quelle  autre ; il  tend  simplement  a demander  que  l’etude  des 
moyens  d’obvier  aux  interruptions  de  navigation  et  d’arriver  a la  suppres- 
sion des  chomages  soit  poursuivie. 

M.  Robert.  — Voici  le  voeu  : 

« La  section,  considerant  que  la  suppression  ou  tout  au  moins  la  reduc- 
tion des  chomages  presente  un  interet  sur  lequel  il  est  inutile  d’insister, 
mais  se  p lagan t au  seul  point  de  vue  qui  la  concerne,  e’est-a-dire  la  ques- 
tion des  travaux,  recommande  aux  ingenieurs  l’etude  des  moyens  de 
construction  et  d’entretien  propres  a assurer  cc  resultat.  » 

M.  Fontaine  — Je  demande  que  le  voeu  soit  plus  explicile.  Je  demandc 
que  1’administration  oblige  — ou  ii  peu  pres  — les  ingenieurs  a reduire 
les  chomages.  11  suffirait  d’un  mot,  et  ils  seraient  reduits  lout  de  suile. 

M.  le  President.  — Je  suis  d’un  avis  contraire.  En  vertu  du  pouvoir  que 
me  donne  la  qualite  de  president,  (jue  je  n’ai  pas  sollicitee,  je  ne  poserai 
pas  la  question  en  ces  termes. 

Je  crois  qu’il  est  inutile  de  traduire  le  texle  propose,  el  que  la  redac- 
tion en  langue  frangaise  suftit  dans  l’espece. 

M.  Grenier.  — Est-il  hien  necessaire  de  parlor  de  la  reduction  des  cho- 
mages? Nous  sommes  tons  desireux,  je  crois,  que  les  chomages  soient 
supprimes.  Cela  n’engage  aucune  administration  de  parlor  directement 
de  la  suppression  des  chomages,  el  nous  donnons  ainsi  satisfaction,  d’une 
maniere  plus  complete,  aux  desiderata  exprimes. 

M.  le  President.  — Vous  mettriez  le  mot  « reduction  »? 

M.  Gdillon.  — C’est  un  achcminement  et  une  amelioration  considerable. 

M.  le  President.  — Je  vous  demande  pardon  de  l’atlitude  que  je  prends. 
Mais  la  question  est  assez  grave.  II  y a des  choses  qui  sont  bien  vitedilcs, 
et  pour  savoir  si  elles  sont  vraies,  il  laudrait  y regarder  de  bien  pres. 
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M.  Flamant.  — Je  propose  un  amendement. 

« La  section  recommande  aux  ingenieurs  Femploi  des  inoyens  de 
reduire  les  chomages.  Je  propose  de  remplacer  le  mot  « etude  » cjni  me 
parait  superflu,  par  le  mol  « emploi  ».  Les  moyens  sont  Lien  connus. 

UnMembre.  — Je  demande  que  le  lexte  soit  ainsi  redige  : « ne  sauraii. 
trop  recommander.  » 

M.  le  Rapporteur.  — Void  le  voeu  dans  la  redaction  definitive  : 

« La  section,  considerant  que  la  suppression  ou  tout  au  moins  la  reduc- 
tion des  chomages  presente  un  interet  sur  lequel  il  est  inutile  d’insister. 
mais  se  plagant  au  seul  point  de  vue  qui  la  concernc,  c’est-a-dire  la  ques- 
tion des  travaux,  ne  sauraii  trop  recommander  aux  ingenieurs  Femploi 
des  moyens  de  construction  et  d’entretien  propres  a assurer  ce  resultat.  » 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  au  vole  des  conclusions.  M.  le  Rappor- 
teur voudra  Lieu  donner  lecture  de  chacune  d’elles,  et  je  consulterai  la 
section  sur  les  amendements  qui  pourraient  etre  presentes  avant  de  pro- 
eeder  au  vote. 

M.  le  Rapporteur.  « I.  — Les  exemples  cites  dans  les  rapports  sounds 
au  Congres  etablissent  que,  dans  les  cas  envisages,  les  travaux  de  regula- 
risation  executes  dans  Finteret  de  la  navigation  n’ont  pas  eu  pour  eflet  de 
relever  Ie  niveau  des  inondations  *,  ils  onl  produit  des  resultats  nettement 
favorables  au  point  tie  vue  de  la  formation  el  de  Fevacuation  des  ernes,  et, 
si  l’extreme  diversity  des  conditions  naturelles  ne  permet  pas  d’aftirmer 
qu  il  en  doive  etre  de  meme  dans  tons  les  cas,  on  a le  droit  du  moins  do 
conclure  que  Fincompatibilite  quo  Foil  a pu  redouter  entre  deux  interets 
essentiels  Fun  et  l’autre  ne  pent  exister  qu'exceptionnellement.  » 

M.  Flamant.  — Je  demande  que  le  dernier  mol  « exceptionnellemenl  » 
soil  remplace  par  le  mot  « rarement  » qui  me  parait  moins  absolu. 

Lecture  est  faite  de  la  traduction  alletnande  de  la  conclusion. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  la  parole?... 

Je  mets  aux  voix  la  resolution  proposee,  avec  la  modification  demandee 
par  M.  Flnspecleur  General  Flamant. 

La  resolution,  arise  aux  voix,  est  adoptee. 

M.  le  Rapporteur.  « 11.  — Parmi  les  moyens  qui  se  presentent  pour  ame- 
liorer  le  regime  et  les  conditions  de  navigabilite,  on  compte  les  resei  voirs 
d’arret  et  d'emmagasinement  destines  a augmenter  le  debit  d’etiage  el. 
dans  certains  cas  speciaux,  a reduire  la  bauteur  des  inondations.  Des  appli- 
cations de  ce  systeme  out  ete  faites  avec  succes,  d autres  sont  juojelees.  el 
ce  moyen,  tpii  a de  plus  Favantage  de  creer  des  reserves  de  force  que  les 
progres  de  la  science  permettent  aujourd  hui  d’utiliser,  est  a recommander 
a Fattention  des  ingenieurs  et  des  gouvernements.  » 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  la  parole?... 

Je  mets  aux  voix  la  resolution  proposee. 

La  resolution,  mise  aux  voix,  est  adoptee. 
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M.  i,e  Rapporteur.  « 111.  — A mesure  que  les  dimensions  et  le  debit  des 
fleuves  augmentent,  et  que  leur  penlc  diminue,  1 application  des  methodes 
de  regularisalion,  c’est-a-dire  l’execution  d'ouvrages  fixes,  digues  submor- 
sibles  ou  cpis,  entraine  one  depense  de  temps  et  d’argent  qui  aboulil, 
dans  la  pratique,  a une  veritable  impossibility. 

« En  meme  temps,  les  methodes  de  dragages  out  re$u,  depuis  quelques 
annees,  des  perfectionnements  qui  augmentent,  dans  des  proportions 
inattendues,  la  puissance  et  l’economie  de  ce  moyen  d’action. 

« Sur  ces  grands  fleuves,  lorsque  Ie  trafic  Je  justifie,  l’emploi  des  dra- 
gages, combine  avcc  des  defenses  de  rives,  quand  ilya  lieu,  dussent  ces 
dragages  recommeneer  periodiquement,  est  un  moyen  indique  et.  en 
reality,  le  seul  pratique. 

« On  peut  meme  dire  que,  sur  des  fleuves  de  moindre  dimension  on 
pent,  concurremment  avec  les  ouvrages  fixes  el  de  regularisation,  utilc- 
menl  donner  aux  dragages  plus  djex tension  qu'ils  n’en  on!  recu  jusqu’a  ce 
jour.  » 

M.  i.e  President.  — Personne  ne  demande  la  parole?... 

Je  mcts  aux  voix  la  resolution. 

La  resolution,  mise  aux  voix,  est  adoptee. 

M.  le  Rapporteur.  — Sur  la  21'  question,  relative  a I’alimentalion  des 
canaux,  voici  la  conclusion  : 

« L’alimentation  des  canaux  au  moyen  de  machines  a vapeura  ele,  dans 
ces  dernieres  annees,  notamment  en  France,  l’objet  d’applications  intcres- 
santes  dans  lesquelles  le  prix  de  revient  a ete  reduit  autant  que  ce  mode 
d’action  le  comporte. 

« Neanmoins,  la  section  estime  qu’il  est  d’interel  general,  au  moyen 
d’une  depense  une  fois  faite,  d’assurer  les  besoins  de  l’avenir  et  d’utiliser 
direclcment  les  ressources  du  sol  au  moyen  de  reservoirs  et  de  rigoles 
d’ali mentation.  Lorsque  ce  moyen  sera  impraticable,  les  grands  progres 
de  l’electricile  permettent  de  recourir  au  systeme  des  usines  elevatoires, 
en  demandant  la  force,  non  pas  a du  combustible  qu’on  devrait  faire  venir 
de  loin  et  qui  trouvera  toujours  son  emploi  a d’autres  usages,  mais  aux 
chutes  d’eau  naturelles,  meme  situees  en  des  points  eloignes. 

« On  doit  egalement  recommander  tons  les  moyens  propres  h diminuer 
la  depense  d’eau,  tels  que  les  travaux  d’etanchemcnt,  ctablissemenl 
d’ascenseurs,  ele.,  qui  aboutiront,  par  une  autre  voie,  au  meme  resultat, 
en  degrevant  Favenir  par  un  effort  une  fois  fail.  » 

M.  Fontaine.  — On  recommande  l'etablissement  d’ascenseurs.  C’est 
peut-etre  unpeu  hard i . On  pourrait,  ce  me  semble,  negliger  ce  point. 

M.  Flamant.  — 11  n’en  pas  ete  question  dans  la  discussion. 

M.  i.e  President.  — Si  je  ne  me  trompe,  on  a employe  le  mot  « ascen- 
dents » pour  designer  une  elevation  d’eau. 

M.  Fontaine.  — Ilya  une  grosse  confusion  possible. 
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M.  le  President.  — Dans  ma  conviction  personnelle,  s’il  s’agissait  d’eco- 
nomiser  de  l’eau  eri  mettant  beaucoup  d’ascenscurs,  je  ne  serais  pas  de 
cel  avis. 

Dans  la  pratique  des  redactions,  la  simple  methode  de  suppression  esl 
Ires  souvent  excellente. 

M.  le  Rapporteur.  — On  pourrait  simplement  dire  : « On  doit  egalement 
recommander  tons  les  moyens  propres  a diminuer  la  depense  d’eau,  tels 
que  les  Iravaux  d’etanchement  qui  aboutiront....  » 

M.  Fi.amant.  — On  pourrait  mettre  « surtout  ». 

M.  le  President.  — Nous  les  mettons  en  premier  lieu,  c’est  que  nous  les 
considerons  comme  les  principaux. 

M.  Fontaine.  — On  pourrait  parler  des  travaux  de  nature  a diminuer  la 
depense  d’eau,  sans  lien  ajouter. 

M.  le  President.  — Les  deux  systemes  peuvent  etre  defend  us.  Je  crois 
personnellemenl  que  le  role  d’un  Congres  esl  plutdt  d’appuyer  le  systeme 
qu’on  pourrait  appeler  le  systeme  du  pere  de  famille,  e’est-a-dire  celui 
qui  augmente  les  sacrifices  actuels  pour  diminuer  les  sacrifices  futurs. 
Apres  quoi,  quoi  que  vous  ayez  dit,  les  administrations  feront  comme  elles 
pourront. 

M.  Flamant.  — Je  crois  devoir  rappeler  qu’au  Congres  do  Bruxelles,  on 
n’a  pas  lu  les  rapports  de  sections,  mais  seulemenl  les  conclusions  sur 
lesquelles  les  sections  s’daient  mises  d’accord,  laissant  aux  rapporteurs  le 
soin  de  rediger  les  rapports  apres  la  seance  generale. 

M.  le  President.  — C’etaitassez  agreablc. 

M.  F lamant.  — C’est  le  seul  moyen  pratique. 

Un  Membre.  — J’etais  au  nombre  des  rapporteurs.  On  ne  nous  a pas 
prevenus,  avant  la  seance  pleniere,  que  les  rapports  ne  seraient  pas  lus. 
de  sortc  que  presque  tous  les  rapporteurs  etaient  prets.  A la  seance  ple- 
niere, on  nous  a declare  que  nous  devions  nous  borner  a donner  lecture 
des  conclusions. 

M.  i.e  President.  — Je  mets  aux  voix  la  resolution  proposec  sur  la 
l2e  question,  avec  la  suppression  des  mots  « tels  quo  les  travaux  d’etan- 
chement, etablissemcnt  d’ascenseurs,  etc.  ». 

La  resolution,  mise  mix  voix , est  adoptee. 

M.  le  Rapporteur.  — Sur  la  question  des  dunnages,  void  le  voeu  pro- 
pose : 

« La  section,  considerant  que  la  suppression  on  tout  au  moins  la 
reduction  des  chomages  presente  un  interet  sur  lequel  il  est  inutile  d'in- 
sister,  mais  se  plagant  au  seul  point  de  vue  qui  la  concerne,  e’est-h-dire 
la  question  des  travaux,  ne  saurait  trop  recommander  l’emploi  des  moyens 
de  construction  et  d’entretien  propres  a assurer  ce  resultat. 

M.  i.e  President.  — Je  propose  de  remplacer  le  mol  « reduction  » paries 
mots  « une  tres  grande  reduction  ». 
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La  resolution,  mise  aux  voix  est  adoptee. 

M.  le  Paire.  — Je  vous  remercie,  messieurs,  d’avoir  bien  voulu  aborder 
la  question  do  la  suppression  des  chomages;  je  remercie  vivemenl  les 
eminentes  personnalites  qui  out  bien  voulu  eclairer  la  question  de  leurs 
lumieres.  Ce  remerciement,  je  vous  1’adresse  non  seulement  au  nom  de 
tons  ceux  qui  vivent  de  la  batellerie,  mais  aussi  au  nom  de  tous  ceux  qui 
on  ont  besoin  et  qui  s’en  servent.  (Tres  bien!) 

M.  ee  President.  — Notre  ordre  du  jour  est  epuise.  11  me  reste  a vous 
remercier,  messieurs,  de  l’aide  quo  vous  avez  apportee  aux  travaux  de  la 
section,  et  it  m’excuser  des  defectuosites  que  vous  avez  pu  remarquer  dans 
mon  action.  (Ddnegations .)  Je  vous  remercie,  messieurs.  (Apptaudis- 
sements.) 

M.  de  Temonoff.  — La  Kussie  a toujours  ete  placec  au  dernier  rang  par 
ordre  alphabetique.  Mais,  messieurs,  lorsqu’il  s’agil  de  remercier  un  pre- 
sident frangais,  vous  permettrez  a un  Russe  d’etre  le  premier. 

Monsieur  le  President,  vous  avez  conduit  nos  debats  avec  une  grace  qui 
sera  longtemps  gravee  dans  notre  mernoire.  Les  resultats  cn  seront  fruc- 
tueux  pour  la  science  et  la  navigation  de  tous  les  pays. 

Je  crois,  messieurs,  qu’il  est  de  notre  devoir  de  remercier  M.  le  Pre- 
sident et  le  Bureau  de  la  fa^on  dont  ils  ont  conduit  la  discussion.  (Applau- 
dissements.) 

M.  Grenier.  — Vous  savez,  messieurs,  combicn  il  est  delicat  cl  difficile 
de  rediger  un  rapport  et  les  conclusions  qu’on  soumet  a un  Congres. 
M.  l’Ingenieur  Robert  a bien  voulu  accepter  cetle  mission;  nous  devons 
Pen  remercier  et  le  feliciter  de  la  maniere  dislinguee  dont  il  s’en  est 
acqu i tte.  (A ppiaudissemenls . ) 

M.  ee  President.  — Messieurs,  je  vous  donne  rendez-vous  pour  la  seance 
generate  de  demain  matin. 

La  seance  est  levee  a cinq  henres. 
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T SECTION 


NAVIGATION  INTERIEURE 

EXPLOITATION 


PREMIERE  SEANCE 

Lundi  30  juillet. 


Presidence  de  M.  Lainev. 

La  seance  esl  ouverle  a deux  heaves  el  quart . 

M.  ee  President.  — Pour  constituer  le  bureau,  j’invite  a prendre  place  sur 
I’estrade  a mes  cotes,  comme  Vice-Presidents  : Allemagne,  M.  Sympher;  — 
Aulriche,  M.  Schromm:  — France,  M.  Pontzen;  — Pays-Bas,  M.  Deking-Dura; 
— Bussie,  M.  de  Hoersghelmann  ; el  comme  Secretaires  : Allemagne, 
M.  Piehder  ; — Aulriche,  M.  Rytir  : — France,  MM.  Pigache  el  Dr.  Imbeaux  : — 
llongrie,  M.  Hoszpotzky. 

M.  ee  President.  — J’ai  d’abord  a faire  a la  section  one  communication. 

M.  V an  Bosse  a depose  un  rapport  sur  la  31'  question  (utilisation  des  voies 
navigables  naturelles) ; il  a releve  dans  son  travail  quelques  petites  erreurs 
et  il  a depose  un  erratum  ; ceux  des  membres  de  la  section  qui  desireraienl 
en  prendre  connaissance  le  trouveront  entre  les  mains  de  MM.  les  secre- 
I a ires. 

.le  vais  maintenant  avoir  l’bonneur  de  vous  donner  lecture  des  princi- 
paux  articles  du  reglement  relatifs  aux  travaux  des  sections: 

« art.  (i.  — be  bureau  du  Congres  et  les  bureaux  des  sections  lixent, 
cliacun  en  ce  qui  le  concerne,  les  ordres  du  jour  des  deliberations. 

« ba  Commission  d’organisation  arrete  a l avance  le  programme  des 
seances  et  des  excursions,  sous  reserve  des  modifications  qui  seront  jugees 
utiles  par  le  bureau  du  Congres. 

« Ce  programme  est  remis  a tous  les  membres  au  debut  de  la  session.  » 
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« art.  9.  — Le  programme  ties  questions  a soumettre  aux  deliberations 
du  Congres  est  arrete  par  la  Commission  d’organisation  qui  provoque,  sur 
chaque  question,  la  production  de  rapports  pr6paratoires  devant  servir 
de  base  aux  discussions.  Ces  rapports  on  leurs  traductions  dans  l’line  des 
langues  indiquees a 1’article  1 1 sont  envoyes  aux  membres  du  Congres  avant 
rouverture  de  la  session.  » 

« art.  10.  — Les  deliberations  en  sections  s’ouvrent  par  un  resume 
sommaire  des  rapports  preparatoires. 

« Apres  discussion  des  questions  qui  lui  sont  soumises,  chaque  section 
designe  un  on  plusieurs  rapporteurs  charges  de  soutenir,  en  seance  ple- 
niere,  les  conclusions  qu’elle  a adoptees.  » 

« art.  11.  — Les  deliberations  en  seances  plenieres  ont  lieu  en  trois 
langues  : frangais,  anglais  et  allemand. 

« Les  orateurs  ne  peuvent  occuper  la  tribune  pendant  plus  de  quinze 
minutes,  ni  parler  plus  de  deux  fois  dans  la  memo  seance  sur  le  meme 
sujet,  a moins  que  l’Assemblee  consultee  n'en  decide  autrement.  » 

« art.  15.  — Un  compte  rendu  detaille  des  travaux  du  Congres  sera 
publie  et  adresse  a chacun  des  membres  du  Congres  par  les  soins  de  la 
Commission  d’organisation.  Cclle-ci  se  reserve  de  fixer  l’etendue  des  me- 
moires  ou  communications  livres  a l impression.  » 

Vous  savez,  messieurs,  que  la  2C  section  a a examiner  trois  questions 
qui  sont  respectivement  les  5e,  4e  et  5e  du  programme.  La  5e  question 
est  infilulec  : « Utilisation  des  voies  navigables  naturelles  a faible  mouil- 
lage  en  dehors  de  leur  partie  maritime.  » 

II  a ete  fourni  au  Congres  quatre  rapports  sur  cette  question  : l'un  par 
M.  Suppan,  le  deuxieme  par  M.  Wahl,  le  troisieme  par  M.  Van  Bosse,  le 
quatrieme  parM.  deTimonoff. 

Avant  Uouverture  de  la  seance,  M.  deTimonoff  est  venu  m'informer  qu’en 
y refiechissant,  il  croyait  que  son  rapport  etait  plutdt  du  ressort  de  la 
l‘e  section,  et  il  m’a  demande  l’autorisation  de  le  relirer  de  noire  ordre 
du  jour  pour  le  porter  a la  lre  section. 

Je  me  suis  range  a l’avis  deM.  deTimonoffet  lui  aiaccorde  Uautorisation 
qu’il  demandait.  Ceux  d’entre  vous  qui  desireraient  assisterala  discussion 
de  son  rapport  voudront  done  bien  se  rendre  a la  lre  section. 

La  4*  question  est  intitulee  : « Progres  des  applications  de  la  mecanique 
a l’exploitation  des  voies  navigables.  Monopoles  de  traction  ». 

Enfin  le  titre  de  la  5*  section  est  : « Institutions  de  prevoyance  el 
d’instruction  pour  le  personnel  de  la  batellerie  ». 

11  me  semble  au  premier  abord  que  la  5e  question,  la  premiere  qui  nous 
concerne,  ne  devra  pas  prendre  beaucoup  de  temps,  et  que  la  5°  question 
ne  comportera  pas  non  plus  une  discussion  tres  elendue.  C’est  la  4C  ques- 
tion qui,  de  beaucoup,  donnera  lieu  aux  developpements  les  plus  longs: 
un  certain  nombre  d’orateurs  m’ont  deja  lait  savoir  tju’ils  se  proposaient 
de  prendre  la  parole  sur  cette  question. 
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Par  consequent,  comme  nous  avons  quatre  seances  a notre  disposition, 
je  propose  a priori,  ct  sauf  meilleur  avisaucours  des  debats,  de  consacrer 
notre  seance  d’aujourd’hui  a l’examen  de  la  5e  question,  de  donner  deux 
seances  a la  discussion  de  la  4C  et  enfin  de  traiter  la  r>p  dans  notre  der- 
niere  seance.  (As sentiment .) 

Le  bureau  elant  d’accord  avecmoi,  jc  propose  formellement  de  regler 
ainsi  notre  ordre  du  jour  et  je  mets  la  motion  aux  voix. 

La  motion,  mise  aux  voix,  est  adoptee. 

M.  le  President.  — Nous  abordons  done  immediatement  la  discussion 
de  la  5P  question. 

Les  travaux  qui  nous  sont  soumis  comportent  l’utilisalion  des  voies 
navigables  naturelles  a faible  mouillage,  cn  dehors  de  leur  partie  mari- 
time. 

Nous  avons,  sur  celle  question,  des  rapports  de  MM.  Suppan,  Wahl  el 
Van  Posse. 

M.  Van  Posse  nous  ecrit  qu’a  son  grand  regret  il  lui  a ete  impossible  de 
parlir  pour  Paris;  il  nous  prie  de  Pexcuser. 

M.  Petithomme.  — Monsieur  le  president,  j’avais  ecrit  a M.  Pavie  pour  le 
prevenir  que  M.  Wald  etait  en  conge  et  qu’en  cas  de  necessile  j’elais  la 
pour  le  representor. 

M.  le  President.  — M.  Suppan  n’est  pas  la  non  plus;  tons  les  rappor- 
teurs de  la  5e  question  sont  absents. 

Par  conlre,  nous  avons  ici  deux  rapporteurs  de  la  5°  question. 

M.  Schaller.  — Monsieur  le  president,  j’aurais  une  communication  a 
faire  au  sujet  de  la  5°  question.  Je  n’ai  pas  depose  de  rapport  imprime, 
mais  j’ai  eu  l’honneur,  au  congres  de  Bruxelles,  il  y a deux  ans,  de 
faire  un  rapport  sur  un  appareil  imagine  par  M.  Kretz;  e’est  de  cet  appa- 
reil  (|ue  je  desirerais  entretenir  la  section. 

M.  le  President.  — Monsieur  Schaller,  vous  aurez  la  parole  a la  fin  de 
la  seance. 

Les  trois  rapporteurs  de  la  5e  question  sont  maintenant  presents; 
MM.  les  secretaires  voudront  bien  prior  les  rapporteurs  de  la  3e  question 
de  se  trouver  exactement  ici  jeudi  prochain;  nous  reservons  toujours  les 
seances  de  demain  et  apres-demain  a la  discussion  de  la  4°  question  et 
nous  allons  aujourd’hui  nous  occuper  de  la  5C. 

M.  Dazet.  — Lorsque  tout  a l’heure  la  section  a regie  l’ordre  de  ses 
travaux,  Pun  de  noscollegues,  qui  doit  prendre  la  parole  dans  la  5equestion, 
a quitte  la  salle.  Je  demande  done  que  son  droit  soil  reserve  pour  jeudi. 
jour  oil  il  croyait,  sur  la  foi  du  vote  qui  a ete  emis,  voir  venir  en  discussion 
la  question  qui  l’interesse. 

Mais  cette  reserve  faite,  je  ne  mets  aucun  obstacle  a ce  que  nous  debu- 
lions  aujourd  hui  par  letude  de  la  5n  question.  (Marques  d' approbation.) 

M.  le  President.  — Le  droit  de  notre  collegue  sera  reserve,  ainsi  quele 
demande  M.  Dazet. 
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Toutefois,  si  la  section  le  veul  bien,  nous  allons  suspendre  la  seance 
pendant  quelques  minutes;  cela  donnera  peut-etre  a nos  collogues  en 
retard  le  temps  d’arriver.  (Assentiment .) 

La  seance  est  suspend ue. 

La  seance,  suspendue  a 2 h.  45  minutes,  est  reprise  it.  2 h.  50  minutes. 

M.  le  President.  — La  seance  est  reprise,  et  je  vous  propose  d’aborder 
immediatemenl  la  5e  question,  conformement  a votre  premiere  resolution. 

M.  Wahl  est  absent  do  Paris,  il  n’a  pas  pu  se  rendre  an  emigres;  mais 
il  a prie  son  ami  M.  Petithomme  de  rendre  compte  du  rapport  qu’il  a 
adresse  a la  2"  section. 

M.  Petithomme  va  avoir  Pobligeance  de  nous  resumer  ce  rapport,  je  1 u i 
donne  la  parole. 

M.  Petithomme.  — Messieurs,  je  vous  demanderai  d’abord  loule  votre 
indulgence,  car  j’ai  la  tacbe,  assez  delicate  a remplir,  de  resumer  un 
rapport  dont  je  nc  suispas  l’auteur. 

M.  Wahl,  en  etudiant  1'utilisation  des  voies  navigables  nalurelles,  fail 
remarquer  que  les  cours  d ean  des  colonies,  ceux  de  l’Afriquc  en  parli- 
culier,  out  en  general  line  caracteristique  commune,  e’est  de  presenter, 
sinon  pendant  toute  la  duree  de  1’annee,  au  moins  pendant  une  bonne 
partie,  des  mouillages  tres  faibles,  qui  ne  sonl  souvent  que  de  50  on 
00  centimetres,  ou  sont  meme  inferieurs  a ce  chiffre. 

11  se  demande,  dans  ces  conditions,  quels  sont  les  meilleurs  procedes 
a employer,  les  meilleures  tentatives  faites  jusqu  ici,  pour  permetlre 
d’utiliser,  an  point  de  vue  des  usages  coinmerciaux.  les  faibles  profondeurs 
<1  ue  nous  offrent  ces  cours  d’eau. 

En  ce  qui  concerne  les  vapeurs,  e’est-a-dire  les  batiments  qui  donnenl 
la  force  motrice  necessaire,  M.  Wahl  envisage  ce  qui  se  fait  principa- 
lemcnt  en  Angleterre  et  en  France.  11  les  divise  en  deux  categories;  les 
types  employes  sonl  lantbt  a roues  et  tantdl  a helices. 

Les  vapeurs  a roues  peuvent  etre  eux-inemes  de  trois  especes  : avec 
roues  laterales;  avec  une  roue  unique  a larriere,  comme  Font  fait  surlout 
les  constructeurs  anglais;  avec  deux  roues  a l’arriere. 

Le  premier  procede,  qui  donne  en  general  une  meilleure  utilisation, 
i|iii  facililc  singulierement  l’arrimage  a bord  de  Eapparcil  moteur  el 
evaporatoire,  a,  par  conlre,  l’inconvenient  d’augmenter  considerablement 
les  dimensions  transversales  du  bat i men t , et  unit  beaucoup  a la  facility 
d’accostage,  principalement  dans  les  rivieres  des  colonics  oil  les  qnais 
manquenl  le  plus  souvent. 

Les  navires  a roue  arriere  unique  sont,  an  coulraire,  d’une  construc- 
tion beaucoup  plus  simple;  il  suffit  d’une  machine  a un  cvlindre  — deux 
cylindres  si  Eon  veul  — agissant  directement  sur  la  roue. 

Par  conlre,  ce  systemc  ne  donne  comme  rendement,  soil  pour  la  vilesse 
meme  du  navire,  soil  au  point  de  vue  du  remorquage,  que  des  resullats 
plutot  mediocres. 
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Aussi  quelques  constructeurs  ont-ils  employe  le  navire  a deux  roues 
arriere,  permettant  d’affiner  les  formes  el,  pour  ainsi  dire,  de  les  assimiler 
a celles  des  navires  a helices  ordinaires,  mais  entrainant  d’un  autre  cote 
une  certaine  complication  de  l’appareil  moteur  et  evaporatoire. 

Depuis  quelques  annees,  on  a employe  beaucoup  plus  de  vapeurs  a 
helices,  cherchant  a les  subslituer  aux  navires  a roues,  de  inaniere  a 
retrouver  sur  l’appareil  moteur  de  l’hclice,  c’esl-a-dire  sur  l’appareil  a 
allure  un  pen  rapide,  les  benefices  de  legerete  et  defacilite  d’entretien  que 
ne  possedent  pas  les  machines  assez  lentes  des  navires  ii  roues,  ou  qu’elles 
pcrdent,  sous  le  rapport  de  l’enlretien,  lorsqu’elles  emploient  des  machines 
ii  allure  plus  rapide  avcc  des  transmissions  au  inoyen  d’engrenages. 

Le  dispositif  habiluel  des  helices  employees  sur  les  navires  ordinaires, 
ayant  un  tirant  d’eau  pour  ainsi  dire  illimite,  ne  s’appliquait  pas  aux 
navires  destines  ii  naviguer  sur  les  cours  d’eau  des  colonies  oil  le 
mouillage,  coniine  nous  l’avons  dit,  se  tient  quelquefois  au-dessous  de 
liO  centimetres.  On  a done  etc  conduit  a etudier  et  a appliquer  un  systeme 
d’helices  d’un  diametre  plus  faible,  mais  toulefois  encore  assez  important 
pour  pouvoir  utiliser  la  puissance  des  moteurs,  entrainant  par  consequent 
des  dimensions  superieures  a celles  que  permettait  le  tirant  d’eau;  on 
a ete  amene  a appliquer  le  systeme  des  helices  sous  voute. 

Dans  ce  dispositif,  les  propulseurs  sont  loges  dans  un  canal  menage 
dans  les  fonds  du  bateau,  et  donl  la  voute  s'inflechit  ii  chaquc  extremite 
pour  se  raccorder  avcc  le  fond.  Au  repos,  les  helices  emergent  d’une 
quantile  qui  peul  etre  egale  ii  lour  rayon.  En  marche,  des  les  premiers 
tours  de  machine,  les  canaux  se  remplissenl  enlierement  d’eau  et  les 
helices  fonctionnent  a l’etat  de  complete  immersion. 

Cc  systeme  comprend  deux  categories : helices  sous  voute  arriere  el 
helices  sous  voiite  milieu. 

Dans  l’un  et  1’autre  cas,  il  presente  rinconvenicnt  d’exposer  les  propul- 
seurs  ii  des  ruptures  par  la  rencontre  des  hois  llottants,  si  frequents 
dans  les  cours  d’eau  des  colonies,  ou  d on  voir  le  fonetionnement  paralyse 
par  les  paquets  d’licrhes  qui  s’cnroulent  autour  des  ailes,  tout  corps 
el  ranger  en  suspension  dans  lean  etant  naturellement  attire  sous  la  voiite 
pendant  la  marche. 

Une  autre  objection  esl  l’usure  rapide  des  coussinets  et  des  paliers 
exlerieurs  des  arbres,  usure  provenant  du  sable  et  de  la  vase  en  suspen- 
sion dans  l’eau  et  reinues  par  les  helices. 

Ceci  esl  un  inconvenient  impossible  ii  eviler. 

I.e  systeme  des  helices  sous  tambour  arriere  comporle  des  formes  de 
voute  Ires  variables,  suivanl  les  constructeurs.  Les  premiers  essais  eu  out 
ete  faits,  ii  noire  connaissance  : en  Angleterrc,  par  M.  Thornycroft;  en 
France,  par  M.  Oriolle,  sur  la  Loire,  et  par  M.  Labat,  sur  la  Gironde.  Le 
dispositif  de  ce  dernier  conslructeur  presente  la  particularity  d’une  voiite 
debouchee  ii  son  extremite,  oil  elle  est  munie  d un  volet  cylindrique 


PROCES-VERBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTIONS. 


286 

mobile,  qui  pent  se  rabattre  en  marche  arriere,  en  vue  d’assurer  la  mise 
en  route  du  batiment  dans  ce  sens. 

Mais,  a notre  connaissance,  la  premiere  application  reellcment  pratique 
et  particulierement  interessante,  a ce  litre,  dc  ce  mode  de  construction 
a ete  poursuivie  par  la  Compagnie  des  Messageries  fluviales  de  Cochin- 
chine. 

Cette  Compagnie,  en  etudiant  des  formes  de  voute  appropriees,  a obtenu 
des  resultats  assez  favorables,  tant  au\  essais  qu’cn  pratique  courante, 
pour  doter  son  service  regulier  sur  les  rivieres  de  Cochinchine,  d’une 
llottille  complete  de  ce  type. 

Elle  a realise  et  fail  construire  dans  les  ateliers  de  M.  Dubigeon,  a 
Nantes,  une  serie  de  batiments  a passagers,  dc  50  metres  de  long  et 
70  centimetres  de  lirant  d’eau,  qui  out  donne  plus  de  11  noeuds el  jusqu’a 
11  n.  5 de  vitesse  aux  essais  avec  un  deplacement  d’environ  65  tonneaux. 

Comme  navire  de  charge,  elle  a execute  lc  type  Bassac,  de  50  metres  dc 
longueur,  11  noeuds  de  vitesse  aux  essais,  70  centimetres  de  tirant  d’eau 
avec  40  tonneaux  de  portee  en  combustible  el  merchandises. 

Comme  batiments  d’exploration,  elle  a livre  sur  le  haut  Mekong,  pour 
l’administration  des  colonies,  deux  petils  batiments  de  25  metres,  le  La 
Grandiere  et  le  Mossie,  de  26  tonneaux  de  deplacement  et  de  10  noeuds 
de  vitesse. 

De  I’etude  theoriquede  ce  systeme,  aussi  bien  que  de  l’ensemblede  toute 
une  serie  de  resultats  concordants,  tant  aux  essais  qu’en  service,  on  cst 
fonde  a conclure  que  le  batiment  a helices  sous  voute  arriere  conslitue 
un  outil  infiniment  plus  maniable  et  plus  elastique  que  lc  navire  a roues. 
L’affmement  des  lignes  de  l'avant,  l’etude  judicieuse  des  lignes  d’eau  de 
l’arriere,  combinees  avec  les  formes  de  la  voute,  permettenl  de  chcrchcr  a 
ameliorer  le  rendement  propre  de  la  coque,  dans  des  limites  difficilement 
compatibles  avec  l’em[)loi  des  roues  arriere.  Les  facilites  de  manoeuvres, 
de  giration,  de  marche  arriere,  sans  etre  parfaites,  sont  certainement 
superieures.  L’atlache  de  la  remorque  pent  v etre  placee  suivant  les 
regies  habituelles. 

Sur  les  batiments  de  la  Compagnie  des  Messageries  fluviales  de  Cochin- 
chine,  au  tirant  d’eau  de  70  centimetres,  il  est  manifeste  que  les  puis- 
sances de  5 et  400  chevaux,  appliquees  a des  propulseurs  dont  le  diametre 
atteint  jusqu’a  1 in.  50,  assurent  largcment  l’emploi  de  ces  navires 
comme  remorqueurs. 

Mais  meme  lorsqu  on  descend  a des  tirants  d’eau  inferieurs,  reduits 
jusqu’a  40  centimetres  ou  meine  au-dessous,  dc  lels  batiments  peuvent 
encore  etre  employes  utilement  a des  remorquages  assez  importants. 

Des  experiences  faites  par  MM.  Claparede  freres,  el  qui  out  fail  1’objet 
d’une  interessante  communication  de  l’Association  technique  maritime 
(Bulletin  de  1896),  donnenl  sur  ce  point  des  chiffres  qui  semblent  ties 
favorables;  les  vapours  Dcrome  et  Roberer  construits  pour  la  maison 


2°  SECTION.  — 1"  SEANCE. 


287 


Suberbie,  a Madagascar,  de  15  metres  de  long,  2 m.  80  de  large,  55  cen- 
timetres de  tirant  d’eau,  deplatjanl  9 tonneaux  et  munis  de  deux  helices 
de  0 m.  70  de  diametre,  onl  pu  remorquer,  en  Seine,  avcc  une  puis- 
sance de  50  chevaux  environ,  et  un  pcu  plus  de  200  tours,  des  peniches 
de  5m2,2  de  maitre  couple  immerge,  a une  vitesse  de  10  kilometres. 

Les  mfimes  batiments,  en  route  libre,  out  realise  une  vitesse  de  plusde 
10  noeuds,  avec  un  peu  plus  de  80  chevaux. 

11  nous  reste  a parler  de  l'emploi  de  la  voute,  non  plus  a Farriere,  mais 
au  milieu  du  navire. 

Mis  en  application,  pour  la  premiere  lois  a notre  connaissance,  par  la 
maison  Oriolle,  sur  un  petit  vapour  a passagers,  du  port  de  Toulon,  ce 
dispositif  a fait  Fobjet  d’une  application  relativement  recente,  au  service 
des  Messageries  accelerees  de  la  Loire,  entre  Nantes  et  Orleans. 

MM.  de  la  Brosse  el  Fouche  out  construit,  a cet  effet,  un  vapeur  a 
2 helices,  Ie  Fram,  long  de  40  metres,  large  de  5 m.  50,  ayant  1 m.  10 
de  creux  seulement,  c’cst-a-dire  excessivement  has.  Ce  batiment  cale  lege 
28  centimetres  avec  son  approvisionnement  normal  de  charbon  a bord. 
Son  aspect  general  est  indique  par  la  planchc  II  jointe  au  rapport  de 
M.  Wahl. 

11  est  etudie  a l’effet  de  servir,  soit  de  porteur,  soit  de  remorqueur. 
Comme  porteur,  il  pent  recevoir  jusqu’a  80  tonneaux  de  chargement,  en 
augmentant  son  tirant  d’eau  jusqu’a  70  centimetres.  Sa  vitesse  au  tirant 
d’eau  de  28  centimetres  a ete  de  9 noeuds,  aux  essais. 

Pour  le  remorquage,  on  a construit  specialement  des  chalands,  dont  le 
modele  est  le  Commandant-Mar chaiul,  calant  lege  10  centimetres  ct 
pouvant  porter  80  tonneaux  au  tirant  d’eau  de  0 m.  55. 

D’apres  les  renseignements  fournis  par  les  constructeurs,  I ’effort  dc 
remorquage  du  Fram,  a 28  centimetres  de  tirant  d’eau,  est  de  1500  kilo- 
grammes pour  une  force  de  150  chevaux  indiques,  ce  qui,  suivant 
MM.  de  la  Brosse  et  Fouche,  lui  permet  de  remorquer  5 chalands  du  type 
ci-dessus,  de  0 m.  70  environ  de  calaison,  a une  vitesse  de  0 kilometres 
environ. 

Le  premier  voyage  de  ce  vapeur  a etc  effectue  par  les  plus  basses  eaux 
de  la  Loire.  II  a fait  le  parcours  de  Nantes  a Orleans,  a un  tirant  d’eau  de 
27  centimetres,  et  a passe  sur  des  seuils  a peine  reconverts  par  une  cgale 
hauteur  d’eau. 

Ces  batiments  avec  Indices  sous  voute  a la  partie  milieu  out  1’avantage 
sur  les  batiments  avec  helices  sous  voute  arriere  de  se  preter  aussi  bien  a 
la  marche  en  arriere  qu  a la  marche  en  avanl. 

C’cst  un  peu  le  cas  de  1 Elephant,  remorqueur  construit  pour  la  marine 
militaire.  Aux  essais,  on  lui  avail  impose  deux  heures  consecutives  de 
marche  arriere. 

M.  Wahl  donne  ensuite  un  tableau  comparatil  des  resultats  obtenus  par 
les  differents  types  de  bateaux  dont  nous  venous  de  parler. 
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Les  releves  qui  figurent  it  cc  tableau  ne  sont  pas  assez  nombreux  pour 
qu’on  puisse  en  tirer  (les  conclusions  absolues. 

En  ce  qui  concerne  les  batinients  it  helices  sous  voute  arriere,  noinbrc 
do  questions  scraient  it  elucider  par  des  experiences  completes  auxquelles 
chaque  constructeur  aurait  certainenient  les  moyens  de  proeeder. 

Les  nieines  questions  sc  posent  pour  les  batinients  it  helice  sous  voute 
milieu.  11  n’est  pas  possible  de  tirer  des  conclusions  precises  des  deux  expe- 
riences mentionnees,  celles  du  From  el  du  Cajutaine-Flayelle. 

D’ailleurs,  meine  en  ne  comptant  que  sur  des  valours  de  1’ utilisation 
extremement  reduites,  il  iinporte  de  faire  ici  line  reserve  essentielle. 

Tous  les  cbill'res  donnes  s’appliquent  it  des  essais  tails  en  eau  profonde; 
ils  ne  tiennent  pas  coinpte  de  la  perte  de  vitesse  et,  par  suite  de  rende- 
ment,  du  materiel  fluvial  des  different  types,  qui  doit  se  produire  quand 
la  profondeur  d’eau  diminue.  Cette  reduction  a etc  constatee  a maintes 
reprises.  11  esl  certain  qu’elle  augmente  dans  une  mesure  iinportante'  les 
fra  is  d’exploitation  el  notamment  la  depense  de  combustible  par  niille 
parcouru;  inais  nous  ne  possedons  pas,  personnellement,  sur  cc  point, 
de  donnees  d’experiences  suftisantcs  pour  pouvoir  emettre  un  avis  sur  les 
avanlages  et  les  inconvenients  que  presentenl,  it  ce  point  de  vue,  les  dille- 
rentes  formes  de  coques  ou  les  systemes  de  propulseurs. 

Quant  aux  dispositions  a prendre  pour  l’envoi  des  naviresa faible  tirant 
d’eau  aux  Colonies,  il  esl  evident  qu’clles  reposent  surtout  sur  les  moyens 
dont  on  dispose. 

C’est  une  question  d’armaleurs  sur  laquelle  je  ne  me  pennettrai  pas 
d insister. 

Pour  les  appareils  nioleurs,  lour  clioix  sera  en  grande  partie  decide  par 
le  personnel  el  le  combustible  dont  on  pourra  disposer  aux  colonies.  Enlrc 
les  mains  d’indigenes,  il  faudra  mettre  des  appareils  simples;  il  faudra 
faire  des  chaudieres  larges  et  robustes,  avec  une  large  chambre  de  com- 
bustion, si  on  ne  dispose  coniine  combustible  que  de  bois  ou  de  charbon 
de  mauvaisc  qualite,  comme  c’esl  souvent  le  cas. 

Le  materiel  remorque  doit  etre  en  proportion  convenable  avec  les 
remorqueurs,  mais  je  ne  veux  pas  retenir  l’attention  de  la  Section  sur  ce 
point,  qui  n’a  qu’un  interel  secondaire. 

Je  termincrai  par  les  conclusions  enoncees  par  M.  Wabl  lui-meme  : 

« Kous  croyons  pouvoir  conclure,  des  fails  mentionnes  par  le  present 
rapport,  que,  saufen  ce  qui  a trait  a la  pratique  couranleetaux  conditions 
deconstruction  que  nous  avons  rappelees,  les  experiences  executees  jus- 
qu’ici,  ou  lout  an  raoins  celles  qui  onl  etc  publiees,  sont  insulfisanles  pour 
permctlre  de  resoudre,  d une  faqon  rationnelle,  le  probleme  de  Lexploita- 
I ion  des  cours  d eau  ii  faible  mouillage. 

« En  consequence,  nous  proposons  de  mettre  a l’etude  du  proebain 
Congres  les  questions  suivantes,  si  elles  n’ont  pas  fail  l’objet,  ii  la  presente 
session,  de  communications  de  nature  a les  elucider  : 
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« 1°  Rendement  compare  des  diff events  types  de  bailments  de  riviere , 
de  tirants  d'eau  inferieurs  a 75  centimetres  — choix  des  formes  de 
I'arriere,  pour  les  navires  a roues , formes  des  routes  pour  les  navires  a 
helices.  — Dimensions  et  traces  d adopter  pour  les  propulseurs. 

« 2°  Diminution  de  vitesse  et  d' utilisation  due  a la  reduction  des  hau- 
teurs d'eau  sous  quille,  pour  les  memes  navires,  par  rapport  crux  resultats 
obtenus  en  eau  profoncle.  » 

Jc  me  permettrai  maintenant,  en  mon  nom  personnel,  de  demander  s’il 
n'v  aurait  pas  lieu,  pour  la  Section,  d’examiner  les  deux  questions 
suivantes. 

Des  experiences  recentes  failes  en  Angleterre,  qui  sont  aujourd’hui  plus 
que  des  experiences,  qui  constituent  une  realisation  tres  pratique  des 
turbines  a vapeur  dans  le  genre  de  celle  de  M.  Parsons,  ont  monlre  qu’on 
pouvait  obtenir  des  appareils  moleurs  a vapeur  de  l’espece  dormant  un 
rendement  excellent.  Ces  appareils  ont  l’avantage,  qui  est  un  inconvenient 
dans  certains  cas,  inais  qui  dans  les  bailments  a faible  tirant  d’eau  est 
un  avantage,  de  tourner  a un  grand  nombre  de  tours,  ce  qui  permettrait 
d’employer  des  helices  d’un  diametre  plus  faible  que  celles  qu’on  emploie 
ordinairement  et  diminuerait  la  hauteur  de  la  voiite  au-dessus  de  la 
Ilottaison. 

En  second  lieu,  les  experiences  faites  principalement  en  France  par  la 
marine  militaire,  experiences  pen  avancees,  il  est  vrai,  mais  dont  les 
resultats  sont  absolument  concluants,  permettent  de  dire  aujourd  hui  que 
deux  helices  d’un  diametre  tres  faible,  altelees  sur  le  memo  arbre, 
peuvent  donner  le  meme  rendement  qu’une  helice  d’un  plus  grand 
diametre  attelee  sur  le  meme  arbre  et  tournant  a un  nombre  de  tours 
different. 

Par  consequent,  je  pense  qu’il  y aurait  lieu  de  demander  aux  personnes 
susceplibles  de  faire  des  communications,  soit  pour  le  present,  soit  pour 
l’avenir,  une  sorte  d’etude  des  experiences  faites  sur  les  moteurs  a allure 
rapidc  et  l’emploi  de  deux  helices  plus  pctites  attelees  au  meme  arbre,  en 
vuc  d’ameliorer  encore  le  rendement  des  navires  a faible  tirant  d’eau, 
rendement  qui,  je  crois,  pourrait  certainement  atteindre  celui  qu’on  obtient 
avec  des  navires  de  dimensions  plus  considerables  et  d’un  tirant  d’eau 
normal,  sous  reserve  de  cette  question  tres  delicate  de  l’influence  dcs  bas- 
fonds  sur  la  marche,  le  rendement  et  le  remorquage.  (Applaudissements .) 

M.  de  Bovet.  — Je  demande  la  parole. 

M.  le  President.  — Yous  avez  la  parole. 

M.  de  Bovet.  — Messieurs,  comme  suite  au  voeu  que  vient  d’emettre  le 
precedent  orateur,  j’ajonterai  qu’il  a ete  fait  divers  essais,  non  plus  d’une 
helice  sous  voule,  mais  d’une  veritable  turbine  qui  a ete  etudiee  par 
M.  Zeuner.  Le  nom  de  celui  qui  l’a  imaginee  suffirait  pour  la  recommander 
a l’attention  de  tout  le  monde;  elle  a ete  essayee  par  la  Compagnie  de 
touage  de  1’Elbe. 
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Je  lie  sais  s'il  y a ici  quelque  represen tant  <le  celte  Gompagnie  suscep- 
tible de  nous  donner  des  renseignements  sur  les  resullats  dc  ccsessais; 
je  serais  extremement  heureux  qu’on  nous  en  donnat  aujourd'hui;  mais, 
si  c’est  impossible,  je  desirerais  en  voir  apporter  au  Congres  suivant. 

II  lie  s’agit  plus  d’unc  helice  ordinaire,  bien  qu’il  y ail  line  certaine 
rcssemblance ; c’est  une  turbine  genre  Girard,  mais  qui  en  differe  en  ce 
sens  que  les  aubages  sont  inverses;  l’aubage  mobile  est  en  avant;  il 
appcllc  l’eau  et  la  rcnvoie  surl'aubage  fixe. 

C’est  exactement  la  disposition  inverse  des  turbines  ordinaires;  l’appareil 
est  Ires  petit  et  susceptible  d’une  grande  vilesse;  il  serait  beaucoup  plus 
petit  que  la  turbine  equivalente;  je  me  rappelle  avoir  vu,  au  moment 
ou  Ton  preparait  ces  essais,  une  turbine  qui  n’avait  que  quelques  deci- 
metres de  diametre  el  qui  elait  destinec  a etre  placee  a bord  d un  loueur 
de  la  Compagnie. 

Il  serait  extremement  utile  pour  le  Congres  de  connaitre  les  resullats 
de  ces  essais  qui,  a priori,  paraissaienl  devoir  etre  tres  interessants  pour 
la  marclie  en  avant,  car  il  restait  un  doute  sur  ce  qu’on  obtiendrait  pour 
la  marclie  en  arriere. 

M.  Sympiier.  — Es  ist  (lurch  den  Ilerrn  Yorredner  der  Wunsch  ausgespro- 
clien  worden,  ob  niclit  Vertreter  der  « Kette  » bier  waren,  damit  sie  iiber 
die  bisherigen  Erfahrungen  berichten  konnlen,  welche  mit  dem  Zeu- 
nerschen  Hinterradmotor,  mit  den  Turbinen  geinaclil  siud.  Icb  glaube, 
dass  Herr  Professor  Engels  aus  Dresden  bier  ist;  der  wiirde  vielleicbt 
in  der  Cage  sein,  dariiber  Auskunft  zu  geben. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Engels. 

M.  Engels.  — Meine  Herren,  icb  bedauere,  den  Wcg  zur  Tribune  vergeblich 
gemacht  zu  haben;  denn  icb  bin  niclit  in  der  Cage,  Ilmen  autlientische 
Auskunft  geben  zu  konnen  iiber  die  Erfahrungen,  die  mit  dem  Zeunerschen 
Turbinenrade  gemacht  sind.  Icb  kann  nur  referiren,  dass  nacb  Ilorensa- 
gen  von  den  Herren  der  « Kette  »,  speciell  von  Ilerrn  Bellingrath,  durchaus 
zufriedenstellende  Aeusserungen  iiber  die  beim  Betriebe  mit  Turbinen- 
dampfern  gemacbten  Erfahrungen  verlautbart  worden  sind.  Indessen  bittc 


M.  Sympiier.  — Le  precedent  orateur  a demande  s’il  ne  se  trouvait  jias  ici  des 
representants  de  la  « kette  » en  mesure  de  donner  quelques  details  au  sujel  des 
experiences  faites  jusqu’a  present  avec  le  moteur  Zeuner  a roue  arriere,  avec 
les  turbines,  .le  crois  que  M.  le  professeur  Engels  de  Dresdc  est  ici;  il  pourrait 
peut-etrc  nous  renseigner  a ce  sujet. 

M.  Engels.  — Messieurs,  je  crains  d'etre  monte  i nut i lemon t a la  tribune, 
car  je  ne  suis  pas  en  mesure  de  pouvoir  vous  donner  des  renseignements 
authentiques  au  sujet  des  experiences  qui  out  ole  faites  avec  la  roue  a turbine 
de  Zeuner.  J'ai  tout  simplement  entendu  dire  par  ces  Messieurs  de  la  « Kette  », 
et  en  particulier  par  M.  Bellingrath,  que  les  experiences  faites  avec  les 
vapeurs  a turbines  onl  donne,  au  point  de  vue  du  fonclionnenicnt,  des  resullats 
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ich  Sie  ineine  Bcmerkungen  niclit  irgcndwie  als  massgebliches  Material 
betrachten  zu  wollen.  Mehrbedauere  ich  zur  Sache  niclit  sagen  zu  konnen. 

M.  de  Bovet.  — Raison  de  plus  pour  desircr  que  la  question  soit  com- 
muniquee  au  prochain  Congres. 

M.  Sympher.  — Ich  bitte  hinzufugen  zu  durfen,  dass  in  Deutschland  nocli 
andcre  Fahrikanten,  z.  B.  Herr  Iloltz  in  Harburg,  derartige  Schilfe  bauten, 
und  dass  ich  nocli  meiner  cigenen  Kenntnis  sagen  kann,  dass  sicli  die 
SchilVe  des  Herrn  Holtz  reclit  gut  bewahrt  haben  und  namentlich  aucli 
viel  in  uherseeischen  Landern,  aher  aucli  in  Deutschland,  z.  B.  auf  der 
Alter  verwendet  worden  sind. 

M.  le  President.  — M.  de  Bovet  exprime  le  voeu,  et  je  le  soumettrai  au 
vote  de  la  Section  des  qu’il  l’aura  redige,  qu’une  des  questions  souinises 
au  prochain  Congres  soit  celle  qu’il  a soulevee. 

M.  de  Bovet.  — Certainement,  car  la  question  est  d un  inleret  capital; 
meme  chez  nous,  nous  avons  des  cours  d’cau  a petit  mouillage;  mais  elle 
est  surtout  interessante  dans  Ies  pays  nouveaux;  il  s’ecoulera  encore  bien 
du  temps  avant  que  Ton  puisse  mettre  un  fleuve  d’Afrique  dans  le  meme 
etat  que  la  Seine. 

Puisque  des  essais  out  deja  ete  tails,  que  des  experiences  soul  en  cours, 
qu’on  nousen  signale  d’autres  encore,  il  serait  interessant  que  ceux  qui 
out  fait  ces  essais  veuillent  bien,  dans  un  prochain  Congres,  nous  en 
communique!’  Ies  resultats.  ( Asscntiment .) 

M.  le  President.  — Jc  mets  aux  voix  les  conclusions  du  rapport  de 
M.  Wahl. 

Les  conclusions  de  M.  Wahl  sonl  adoptees. 

M.  le  President.  — En  son  nom  personnel,  M.  Petithomme  a ajoute  aux 
conclusions  de  M.  Wahl  les  conclusions  suivantes  : 

« Application  aux  bailments  a faible  tirant  d'eau,  mus  par  des  helices, 
de  moteurs  a allure  rapide  tels  que  les  turbines  a vapeur,  systemes  Par- 
sons, Bateau,  etc.... 

« Inlluence,  sur  la  propulsion  ou  le  remorquage,  de  Femploi  d’heliccs 
multiples  montees  sur  le  meme  arhre,  au  lieu  de  cclui  d’une  helice  unique 
par  arhre,  d’un  diametre  plus  grand  et,  partant,  d’une  allure  plus  lente.  » 

Je  mets  aux  \oix  ces  conclusions. 

Les  conclusions  de  M.  Petithomme  sonl  adoptees. 


Ires  satisfaisants.  Je  vous  prie  toutef'ois  de  ne  pas  considerer  ce  que  je  viens  de 
dire  coniine  une  chose  absolument  certaine,  sur  laquelle  on  puisse  se  baser.  Je 
regrelle  de  ne  pouvoir  en  dire  plus  sur  la  (|ueslion. 

M.  Sympiier.  — Permettez-moi  d’ajouter  qu’en  Allemagne  d’autres  construc- 
feurs,  par  exemple  M.  Iloltz  a Harbourg,  construisent  des  navires  semhlables.  Je 
puis  dire  qua  ma  connaissance,  les  navires  de  M.  Holtz  se  sont  Ires  bien  com- 
portes  el  notarnment  qu’ils  out  aussi  ete  employes  en  grand  nombre  dans  les 
pays  d'outre-mer,  et  en  Allemagne,  par  exemple  sur  l’Aller. 
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M.  le  President.  — M.  de  Bovet  vient  de  me  communiquer  lc  texte  de 
son  voeu ; il  est  ainsi  congu  : 

« La  deuxieme  Section  exprime  le  voeu  qu’il  soit  apporte  au  prochain 
Congres  des  renseignernents  aussi  complets  quo  possible  sur  les  essais 
deja  fails  envue  d’utiliser,  sur  les  rivieres  a faible  mouillage,  desappareils 
propulseurs  derives  de  la  turbine.  » 

Je  mets  ce  voeu  aux  voix. 

Le  voeu  de  M.  de  Bovet  est  adople. 

M.  Egan.  — Sebr  geehrte  Herren!  Gestation  Sie  mir  zu  bemerken,  dass 
ieb,  nacbdem  meines  Wissens  die  Sprache  des  Kongresses  franzosisch, 
engliscb  und  deulscb  ist,  imNamen  allei-  derjenigcn,  die  der  franzosischcn 
Spracbe  niclit  machtig  sind,  den  bochgeebrten  Herrn  Prasidenlen  bitte, 
die  Beschliisse  sofort  nacb  erfolgter  Abstimmung  in  der  Tagesordnung  fur 
die  nachste  Sitzung  in  deutscber,  franzosischer  und  engliscber  Spracbe 
wiederzugeben,  damit  die  Herren  sicli  sammtlicb  orientiren  konncn. 

M.  le  President.  — M.  Schaller,  president  de  la  Cbambre  de  commerce 
de  Strasbourg,  assistail  au  Congres  de  Bruxelles;  il  a entretenu  ce  Congres 
d’un  systeme  de  dragage  experimentc  sur  le  Rhin;  il  n’a  pas  fait  de 
rapport  imprime,  mais  il  demande  a la  Section  la  permission  de  lui 
donner  lecture  d’un  rapport  manuscrit. 

Je  crois  etre  agreable  a mes  collegues  en  donnant  la  parole  a M.  Schaller 
sur  le  sujet  dont  il  vent  les  entretenir  et  qui  se  rapporte  parfaitement 
anx  questions  qui  interessent  noire  Section.  (As sentiment.) 

Monsieur  Schaller,  vous  avez  la  parole. 

M.  Schaller.  — Au  Congres  international  de  navigation,  il  y a deux  ans, 
j’ai  eu  Phonneur  de  signaler  a 1’altention  des  membres  du  Congres  un 
appareil  nouveau,  imagine  par  M.  F.  Kretz,  ingenieur  civil,  a Karlsruhe, 
lequel  a pour  but  de  permettre  au  bateau  qui  s’en  trouve  muni  de  sc 
frayer  en  peu  de  temps  un  chemin  a leavers  un  seuil  qui  s’esl  produit  sur 
le  fleuve  qu’il  doit  parcourir;  par  extension,  un  bateau  specialement 
installe  a cct  elfct  et  muni  de  cet  appareil  serait  a memo  de  maintenir  la 
navigation  ouverte  pendant  un  certain  temps,  au  moment  oil  une  baisse 
subite  empecherait  les  bateaux  remorqueurs  et  les  bateaux  charges  de 
marchandises  d’atteindrc  le  port  de  destination. 

Je  repete,  messieurs,  que  l’appareil  de  M.  Kretz  n’est  pas  destine  il  rem- 
placer  les  travaux  de  regularisation  definitive  d’un  fleuve;  mais  que  dans 
l’idee  de  l’inventeur,  il  doit  etre  appcle  a rendre  de  grands  services,  soit 

M.  Egan.  — Tres  honores  Messieurs,  permettez-moi  de  vous  faire  remarquer 
que  les  langues  autorisees  dans  les  deliberations  du  Congres  sont,  a ma  connais- 
sance,  le  francais,  l’allemand  et  l’anglais.  Au  nom  de  tous  ceux  qui  ne  possedent 
pas  la  langue  franijaise,  je  prie  notre  lionorable  president  de  vouloir  bien,  aussitot 
apres  le  vote  des  conclusions,  les  roproduire  en  francais,  en  anglais  et  en  alle- 
mand,  dans  l’ordre  du  jourde  la  seance  suivante,  afin  que  ces  Messieurs  puisscut 
tous  s'orienter. 
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pour  le  passage  isole  d’un  bateau  a travel’s  un  seuil,  soit  pour  rouvrir 
pendant  quelque  temps  une  navigation  fermee  par  une  baisse  brusque  des 
eaux.  etqueces  travaux  nedoivent  prendre  avec  I’appareil  Krelz  qu’un  temps 
tres  minimc  en  comparaison  de  celui  qu’exigerait  l’emploi  des  dragues 
ordinaires  en  usage  jusqu’a  ce  jour.  L’emploi  de  cet  appareil  aurait 
encore  l’avantage  de  ne  pas  reduire  sensiblement  la  surface  de  la  section 
des  cours  d’eau  et  par  suite  de  ne  pas  produire  un  ecoulement  trop  rapide 
des  eaux  du  fleuve. 

J’avais  annonce  au  Congres  de  Bruxelles  que  des  experiences  seraient 
faites  dans  un  delai  prochain  avec  cet  appareil  et  que  j’aurais  l’honneur 
de  rendre  compte,  au  prochain  Congres  de  navigation,  des  resultats  oble- 
nus.  C’est  de  cette  tache  que  je  viens  m’acquitter  aujourd’hui. 

Je  rappellerai  seulement,  pour  MM.  les  membres  du  present  Congres  qui 
n'ont  pas  connaissance  de  l'appareil  de  M.  Kretz,  quo  celui-ci  se  compose 
dans  sa  partie  principale  de  deux  tubes  metalliques  munis  d'ajutages 
places  en  angle  sous  le  bateau;  des  pompes  puissantes  placees  sur  le 
bateau  refoulent  une  quantite  d’eau  considerable  a travers  ces  ajutages; 
cette  eau  met  les  malieres  du  fond  du  lleuve  en  mouvement  et  les  cbasse 
hors  de  la  voie  du  bateau.  Ce  dernier  peut  ainsi  se  mouvoir  en  avant  par 
suite  de  l’abaissement  du  fond  du  fleuve.  On  ne  saurait  mieux  comparer 
l'appareil  de  M.  Kretz  qu’a  un  chasse-neige  du  type  utilise  partout,  les 
deux  planches  du  chasse-neige  etant  remplacees  par  les  tuyaux  a ajutages 
qui  projettent  l ean  contrc  les  matieres  du  fond  du  fleuve  pour  les  mettre 
en  mouvement. 

Je  dirai,  de  plus,  que  les  experiences  preliminaries  faites  en  1897  a 
Karlsruhe  sur  des  gisements  de  gravicr,  sous  le  controle  d’agents  de  cette 
ville,  avaient  donne  des  resultats  favorables.  La  ville  de  Strasbourg  ouvrit, 
sur  ma  proposition,  un  credit  d’une  cerlaine  importance  a 1’elfet  de  conti- 
nuer ces  essais  sur  le  Rhin;  ces  essais  sont  ceux  dont  je  parlais  il  y a deux 
ans  a Bruxelles,  coniine  devanl  avoir  lieu  proebainement. 

Les  premiers  essais  eurent  lieu  les  22  et  25  deceinbre  1898  pres 
d'Altripp,  sur  le  Rhin,  a une  lieue  au-dessus  de  Mannheim;  le  fleuve  avait 
a ce  moment  une  vilesse  de  1 m.  70  a la  seconde;  le  bateau  dragueur  la 
Catherine,  long  de  25  metres,  large  de  5 metres,  traversa  le  seuil  d’une 
longueur  de  150  metres  en  une  heure  et  demie;  la  prolondeur  avail, 
ele  porlee  de  1 m.  50  a 1 m.  80,  augmentee  par  consequent  de  0 m.  50. 
sur  une  largeur  de  10  metres. 

Cette  experience  donna  lieu  a quelques  modifications  dans  l’agencement 
des  pompes  et  des  lubes  a ajutages,  a Reflet  de  faire,  a la  fin  du  mois  de 
mars  1899,  une  deuxieme  experience  sur  le  Rhin,  pres  de  Strasbourg.  Cette 
experience  necessila  elle-meme,  au  dernier  moment,  quelques changements 
dans  les  dispositions  prises,  une  erne  subite  ayant  fail  monter  le  Rhin  de 
pres  de  1 metre  el  porte  sa  vilesse  a 5 in.  50  a la  seconde;  la  force  de  la 
machine  du  bateau  (50  chevaux  environ)  ne  suftisait  plus  pour  remonter 
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le  courant  tout  en  actionnant  les  pompes;  on  dut  chercher  un  moven  pour 
obvier  a cet  inconvenient;  des  essais  faits  avec  des  treuils  prenant  leur 
point  d’appui  sur  des  ancres  ne  reussirent  pas,  et  Ton  se  decida  a louer  un 
remorqueur  de  la  Societe  strasbourgeoise  de  navigation.  L’experience  put 
enfin  etre  faite  le  4 juin  en  presence  de  M.  le  consciller  Gluckher,  de 
M.  Diiringer,  directeur  de  la  Societe  strasbourgeoise  de  navigation,  de 
l’ingenieur  badois  Hofstetter,  de  MM.  les  ingenieurs  Kippenhan  et  Kretz, 
d’un  surveillant  des  digues  el  de  moi,  qui  representais  la  ville  de  Stras- 
bourg aux  frais  de  laquelle  se  faisaient  les  essais,  comme  jc  l’ai  dit  plus 
haut.  Le  remorqueur  Ville  de  Strasbourg  Fr  fut  amarre  a la  rive  et  le  dra- 
gueur  attache  a celui-ci  a l’aide  d’un  cable  en  acier  enroule  sur  un 
treuil,  les  deux  bateaux  etant  places  exactement  dans  une  ligne  droite, 
suivant  laquelle  le  profil  du  fond  venait  d’etre  etabli  par  les  surveillants 
du  Rhin,  et  qui  s’etendait  sur  un  seuil  de  190  metres  de  longueur,  a tra- 
vers  lequel  il  s’agissait  de  faire  passer  la  Catherine  munie  de  l’appareil 
dragueur  Kretz. 

Au  commencement,  le  remorqueur  lit  marcher  le  dragueur  trop  rapide- 
ment  et  le  cable  en  acier  se  rompit  quatre  fois ; chaque  fois  le  bateau  dra- 
gueur redesccndit  le  courant  dans  la  ligne  draguec  jusqu’au  moment  ou 
son  helice  remise  en  marche  lui  permit  de  remonter  le  courant. 

Pour  remedier  a cet  inconvenient,  je  fis  diminuer  la  vitessc  du  remor- 
quage  et  le  bateau  dragueur  la  Catherine  traversa  les  100  derniers  metres 
du  seuil  sans  difficulle  aucune,  en  une  heure,  en  approfondissant  le  seuil 
sur  son  trajet  de  pres  de  trente  centimetres. 

Les  profondeurs  avant,  pendant  et  apres  cette  experience  avaient  etc 
relcvees  par  les  surveillants  des  digues;  les  ingenieurs  conslaterenl,  tous, 
que  malgre  les  circonstances  particulierement  difficiles  dans  lesquelles 
l’experience  avail  etc  faite,  eelle-ci  avait  reussi,  et  Ton  admit  que  le 
systeme  fonctionnerait  d’une  fa  con  plus  rapide  et  plus  economique,  si  le 
dragage  se  faisait  en  descendant  le  corns  du  fleuve  plutot  qu’en  le  remon- 
tant, la  force  de  la  machine  pouvant,  dans  ce  cas,  etre  employee  integra- 
lement  a action ner  les  pompes. 

Si  une  intallation  definitive  n’a  pas  ete  faite  depuis  cette  epoque  sur  le 
Rhin,  cela  tient  uniquement  a ce  que  des  projets  de  regularisation  com- 
plete du  fleuve  dans  sa  partie  superieure  etaient  a l'etude.  M.  Kretz  tient 
ici  a la  disposition  des  membres  du  Congres  les  details  et  les  graphiques 
rclatifsa  l’essai  fait  l’annee  derniere  a Strasbourg,  lesquels  ontele  publics 
dans  une  serie  de  fcuilles  speciales;  celles-ci  voient  dans  le  systeme  Kretz 
la  solution  d’une  question  de  navigation  fluvialc  de  haute  importance,  en 
France  tout  amsi  bien  qu’a  l’etranger. 

Je  puis  encore  ajouter  que  les  ingenieurs  et  les  industriels  les  plus 
distingues  ont  donne  leur  assentiment  a ce  systeme,  et  qu’il  va  elrc 
procede  a des  constructions  definitives  pour  son  application.  (Applau- 
dissements.) 
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M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Schaller  de  la  communication 
qu’il  vient  de  nous  faire. 

Je  donne  mainlenant  la  parole  a M.  Suppan. 

M.  Suppan.  — Meine  Herren!  Die  Erfahrungen,  welche  ich  im  prak- 
tischen  Betriebe  der  Donauschiffahrt  und  durch  Studien  auf  anderen 
Fliissen  und  Stromen  sammelte,  habe  icli  in  demlhnen  vorliegcnden  Refe- 
rate  zusammengefasst. 

Die  mechanische  Traction  ist  meiner  Ansichl  nur  auf  jencn  Fliissen 
anwendbar,  auf  welchen  der  Flussgrund  nicht  sehr  felsig  ist,  nicht  zu 
bedeutende  Geschiebefuhrungen  vorhanden  sind,  keine  iibergrossen 
Variationen  in  den  Flussliefen  bestehen,  keine  scharfen  Kriimmungen 
und  cine  wenn  auch  starke  jedoch  ziemlich  gleichmassige  Strdmung  vor- 
handen ist. 

Sie  wird  sich  deshalb  ausser  auf  Kanalen  auch  noch  auf  kanalisierten 
Fliissen  eignen. 

Der  Schiffszug  auf  der  Donau  wird  derzeit  ausschliesslich  mit  freifahr- 
enden  Dampfern  ausgeiibt. 

Um  jedoch  den  Schiffszug  mittels  freifahrenden  Dampfern  rationell  zu 
geslalten,  ist  es  nothwcndig  sehr  starke  Zugdampfer  und  Schleppkahne 
mit  moglichst  grossem  Tragvermogen  bei  geringstem  Tiefgange  in  den 
Dienstzu  slellcn. 

Dampfer  und  Schleppe  sollen  ferner  mit  alien  Erfordernissen  zum  Zwecke 
eines  wirthschaftl'chen  Betriebes  ausgeriistet  sein,  damit  eine  bedeutende 
Mandvrierfahigkeit  und  Steuerfiihigkeit  bei  moglichst  geringer  Schiffs- 
bemannung  mdglich  sci. 


M.  Soppax.  — Messieurs,  les  notions  que  j’ai  acquises  dans  t’exploitation  pra- 
tique de  la  navigation  du  Danube  et  grace  a des  etudes  faites  sur  d'autres 
Ileuves  et  cours  d’eau,  je  les  ai  ramies  dans  le  rapport  que  j’ai  l’honneur  de 
vous  presenter. 

La  traction  mecanique,  a mon  avis,  n'est  utilisable  sur  les  Ileuves  et  rivieres 
(jue  si  le  lit  n’en  est  pas  trc's  rocheux,  si  les  alTouillements  n’y  sont  pas  trop 
considerables,  s’il  ne  s’yproduit  pas  de  variations  trop  sensibles  de  la  profondeur 
des  eaux,  s’il  ne  s’y  rencontre  pas  de  brusques  courbes  et  si,  enfin,  il  y existe 
un  courant  qui,  lout  en  etant  fort,  soil  cependant  uniforme. 

C’est  pourquoi  elle  est,  en  dehors  des  canaux,  egalement  appropriee  aux 
rivieres  canalisees. 

La  traction  des  bateaux,  sur  le  Danube,  se  fait  de  nos  jours  exclusivement 
par  des  remorqueurs  a vapour  marchant  librement. 

Mais  pour  organiser  rationnellemcnt  la  traction  des  bateaux  au  moyen  de 
vapours  marchant  librement,  il  est  indispensable  de  mettre  en  service  de  Ires 
forts  remorqueurs  et  des  chalands  ayant  le  plus  grand  deplacement  possible  avec 
le  moindre  tiranl  d’eau. 

Remorqueurs  et  chalands  doivent  en  outre  etre  munis  de  tons  les  appareils 
necessaires  a une  exploitation  economique,  de  fagon  a offrir  une  grande  facilite 
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Ich  muss  bei  dieser  Gelegcnheit  darauf  hinweisen,  dass  sich  in  dieser 
Richtung  Herr  Hofrath  Schromm  nm  die  Hebung  der  Donauschifffahrl 
unleugbare  Yerdienste  crworben  hat  und  dass  dessen  alljahrlich  erschci- 
nende  Berichte  die  Schifffahrt  auf  jeden  Fortschritt  aufmerksam  machen. 

Einen  derartigen  mit  alien  technischen  Behelfen  ausgerusteten  Dampfern 
und  einen  modernen  Eisenschlepp  finden  die  Ilerren  in  meinem  Referate 
skizziert. 

Der  Dampfer  hat  eine  einfach  gebaute  Zweicylinder-Maschine  mit 
600  i.  II.  P.  welehe  auf  kurzcn  Strecken  mit  iibcrgrosscr  Stromung  cine 
Forcierung  bis  900  i.  II.  P.  gestattet. 

Der  Schlepp  nimmt  630  Tonnen  bei  nur  1,80  Meter  Tiefgang. 

Dieser  Dampfer  zieht  zu  Berg  auf  der  mittleren  Donau,  bei  den  dort 
vorhandenen  geringen  Stromgeschwindigkeiten,  8 eiserne  Schleppe  mit 
je  600  Tonnen  Nutzlast  mit  einer  Geschwindigkeit  von  5 Kilometer 
gegen  Land.  Die  Zugkosten  pro  Tonnenkilometer  berechnen  sich  auf 
0,208  Centimes. 

In  der  im  Oberlaufe  der  Donau  herrschenden  grossen  Slromgeschwin- 
digkeit  vvird  derselbe  Dampfer  nur  3 solche  Schleppe  mit  dcr  gleiclien 
Geschwindigkeit  bergwarts  zielien.  Die  Zugskosten  werden  sich  demnach 
pro  Tonnenkilometer  auf  0,555  Centimes  stellen. 

Im  ersteren  Falle  wird  es  angesichts  der  niederen  Zugkoslen  wohl 


de  manceuvrer  et  de  gouverner,  tout  on  ayant  un  equipage  aussi  restreint  que 
possible. 

A celte  occasion,  je  dois  faire  connaitre  (jue,  dans  cet  ordre  d'idees,  M.  le 
conseiller  Aulique  Schromm  a rendu  d’incontestables  services  pour  le  deve- 
loppement  de  la  navigation  du  Danube  et  que  ses  rapports  annuels  signalent  a 
la  navigation  tous  les  progres  nouveaux. 

Yous  trouverez,  Messieurs,  repr6sentes  dans  mon  rapport  un  de  ces  remor- 
queurs  a vapeur  pourvu  de  tous  les  appareils  techniques  et  un  chaland  moderne 
en  fer. 

Le  remorqueur  a une  machine  a deux  cylindres,  de  construction  simple,  de  la 
force  de  600  chevaux-vapeur,  qui  permet,  sur  de  pel  its  parcours  oil  le  courant 
est  Ires  fort,  d’obtenir  jusqu'a  000  chevaux. 

Le  chaland  porte  650  tonnes  avec  un  tirant  d'eau  de  I m.  80  seulement. 

Sur  le  moven  Danube,  avec  les  faibles  vitesses  de  courant  qui  s’y  rencontrent, 
ce  remorqueur  peut  trainer,  en  remontant  le  cours  du  fleuve,  un  convoi  de  lmit 
bateaux  portant  chacun  600  tonnes  de  chargement  utile,  a une  vitesse  de  5 kilo- 
metres par  heure  par  rapport  aux  rives.  Les  frais  de  traction  peuvent  elrc  rva- 
lues 0 fr.  208  par  tonne  kilometrique.  Dans  les  courants  Ires  rapides  qui 
regnent  sur  le  cours  superieur  du  Danube,  ce  meme  remorqueur  ne  peut,  a la 
meme  vitesse,  trainer  a la  remonte  <pie  trois  chalands  semblables.  Les  frais  de 
traction  s’elevent  par  suite  ii  0 fr.  555  par  tonne  kilometrique. 

Dans  le  premier  cas,  en  raison  du  bas  prix  de  la  traction,  il  ne  viendra  ii 
I'idec  de  personne  d’installer  un  systSme  de  traction  mecanique. 
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niemanrlem  einfallen,  ein  mechanisches  Schiffszugsystem  einzufuhren. 

Im  zwciten  Falle  scheint  man  auf  don  ersten  Blick  dazu  gedriingt.  Doch 
wenn  man  die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Kette  odor  des  Seiles,  die 
Betriebsstorungen  durch  Ivetten-  oder  Seilbriiche,  die  Aufenthalte,  welche 
der  Toueur  infolge  seiner  schwereren  Manovrierfahigkeit  hat  und  endlich 
den  Umstand  in  Bctracht  zieht,  dass  die  Stromverhaltnisse  der  oberen 
Donau  einen  einheillicben,  durchlaufenden  Kettenbctrieb  iiberhaupt  nicht 
znlassen,  so  vvird  man  schliesslich  die  hoheren  Zugkosten  des  freifahren- 
den  Remorqueurs  diesen  Erschwernissen  vorzielien. 

Wir  wollen  nun  untersuchen,  welche  Momente  hauptsachlich  die  Zugs- 
kosten  beeinflussen. 

Ueber  den  Einfluss  des  Zustandes  der  Schiffsoberflachen  und  Schiffs- 
tormen  auf  die  Zugskosten  babe  ich  schon  dem  Congresse  in  Brussel 
referiert.  Ich  will  nur  wiedcrholen,  dass  ich  weniger  Gewicht  auf  die 
Schiffsform  als  auf  den  Zustand  der  im  Wasser  getauchten  Oberflache  lege 
und  dass  ich  es  deshalb  fur  nothwendig  halte  die  Schiffsoberflachen  durch 
fortwahrenden  Anslrich  stets  glatt  zu  erhalten  und  nur  aus  Eisen  erbaute 
Schleppkahne  in  Betrieb  zu  nehmen.  Die  holzernen  Kahne  aber,  weil 
dieselben  50  bis  100  Procent  Mehnviderstand  bei  gleicher  Tragfahigkeit 
wie  die  Eisenkahne  geben,  bezeichne  ich  wiederholt  als  hochst  unwirth- 
schaftlich. 


Dans  le  second  cas,  il  semble  de  prime  abord,  qu'on  soit  force  d’y  recourir. 
Mais  si  on  fait  entrer  en  ligne  de  compte  Pinteret  et  l’amortissement  de  la  chaine 
ou  du  cable,  les  interruptions  dans  P exploitation,  causees  par  la  rupture  de  la 
chaine  ou  du  cable,  les  retards  qu’eprouve  le  toueur  par  suite  de  sa  difficulte  a 
manoeuvrer,  et  enfin  le  fait  que  le  cours  du  haut  Danube  ne  se  prele  generale- 
ment  pas  au  fonctionnement  exclusif  et  continu  du  touage,  on  arrivera  en  defini- 
tive a cetle  conclusion,  que  les  frais  eleves  du  remorqueur  marchant  librement 
son!  encore  preferables  a toutes  ces  difficultes. 

Nous  allons  rechercher  maintenant  quels  sont  les  elements  qui  influent  prin- 
cipalement  sur  le  prix  de  revient  de  la  traction. 

Au  sujet  de  1’influence  qu’exercent  sur  les  frais  de  traction  Petal  de  la  surface 
et  les  formes  des  bateaux,  j’ai  deja  presente  un  rapport  au  Congres  de  Bruxelles. 
Je  me  bornerai  done  A repeter  que  j'attache  beaucoup  moins  d’importance  a la 
forme  du  navire  qu  a letat  de  la  surface  immergee,  et  que  je  tiens  pour  neces- 
saire  de  maintenir  la  surface  des  bateaux  constamment  lisse  au  moyen  d'une 
peinture  continuellement  entretenue  et  de  n’employer  que  des  chalands 
construils  en  fer.  Quant  aux  bateaux  en  bois  qui,  a egalile  de  jauge,  presentent 
une  resistance  de  50  a 100  pour  100  plus  elevee  que  celle  des  bateaux  en  fer, 
je  les  signale  une  fois  de  plus  comme  d un  emploi  excessivement  couteux. 

I n autre  element,  qui  inllue  sur  le  prix  de  revient  de  la  traction,  est  la  ma- 
niere  dont  cetle  traction  est  organisee  sur  les  diverses  sections  du  tleuve. 

Cost  seulement  en  passant  que  je  signalerai  la  necessite  imperieuse,  dans  cet 
ordre  d idees,  de  controler  les  notions  empiriques  des  mariniers,  en  se  basant 
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Ein  weiteres  Moment  welches  die  Zugskosten  beeinflusst,  ist  die  Art  and 
Weise,  wie  der  Schleppzug  aid' den  einzelnen  Flussslrecken  betrieben  wird. 

Ich  will  bier  nur  kurz  erwabnen,  dass  es  sebr  notbwendig  ist,  in  dieser 
Ricbtung  die  empiriscben  Erfahrungen  der  Schiffer  auf  wissenschaftlichcr 
Grundlage  zu  controlieren  nnd  denselben  verscbiedene  vererbte  praktiscbe 
Erfahrungen  abzugewobnen. 

Hauptsacbe  ist.  den  Schleppzug  an  mogiichst  langen  Schlepplrossen  und 
ganz  freibeweglich  zu  fuhrcn,  die  Schleppe  stets  im  geraden  Curs  binter 
dem  Zugdampfer  zu  luhren,  was  jedocb  nur  dann  moglich  ist,  wenn  die 
Scbleppkabne  eine  sebr  gute  und  empfindlicbe  Steuerfahigkeit  besitzen. 

In  der  Schifffahrt  wird  in  dieser  Ricbtung  bei  weitem  nocli  nicbt  mit  der 
notwendigen  Facbkennlnis  und  Aufmerksamkeit  vorgegangen.  Der  Scbiffs- 
zug  wird  grosstenthcils  nocli  so  betrieben,  wie  ihn  die  empiriscben  Erfahr- 
ungen  der  alien  Scbiffer  lebren. 

Der  Fiibrer  des  Dampfers  hangt  die  Scbleppkabne  je  nacli  der  Griisse 
derselben  und  der  Lange  der  vorhandenen  Scblepptaue  an,  einen  binter 
den  anderen,  in  1,  2,  odor  5 Reihen  und  fabrt  nun  lustig  darauf  los, 

Ob  die  Scbleppkabne  dem  Curse  des  Dampfers  ruhig  folgen,  ob  sic 
wabrend  der  Fabrt  stets  den  mogiichst  geringsten  Widerstand  gegen  den 
Zug  leisten  oder  nicbt,  beurtbeilt  nicmand.  Nur  wenn  die  Scbleppkabne 
durch  zu  starkes  Gieren  aus  dem  Curs  geratben  und  Gefalir  laufen  aid 
einerin  der  Nahc  befindlicben  Untiefe  aufzufabren,  gerath  der  Fiihrer  des 
Dampfers  in  Aufregung  und  regelt  den  unrubigen  Curs  des  Convois,  ver- 
mindert  liiebei  meist  den  Gang  des  Dampfers  und  verliert  hiedurcb  wesent- 
licb  an  Fortgangsgescbwindigkeit. 


sur  les  principes  scientiliques  et  de  les  deshabiluer  des  divers  procedes  pra- 
tiques  qu'ils  se  transmellenl. 

Un  point  essentiel  est  d’efi'ectuer  la  traction  par  trains  aussi  longs  que  possible, 
se  mouvant  tout  fait  librement  et  inaintenus  constannnent  en  ligne  droite 
derriere  le  remorqueur,  ce  qui  d’ailleurs  n’est  possible  que  si  les  chalands 
sont  tres  sensibles  a Faction  du  gouvernail. 

Dans  la  navigation,  on  est  encore  loin,  sous  ce  rapport,  de  proceder  avec  les 
connaissances  speciales  et  les  precautions  necessaires.  La  traction  des  bateaux 
se  pratique  encore  aujourd’bui  le  plus  souvent  suivant  les  enseignements  empi- 
riques  des  vieux  mariniers. 

Le  capitaine  du  remorqueur  attache  les  bateaux  a remorquer,  suivant  leur 
grandeur  et  la  longueur  des  remorqueurs,  Fun  derriere  l’autre  sur  1,  2 on 
3 rangs,  puis  gaiement  il  demarre. 

Si  les  chalands  suivent  tranquillement  la  direction  du  remorqueur,  si  pendant 
le  trajet  ils  presentent  ou  non  constammenl  le  moins  de  resistance  possible  a 
la  traction,  c’est  ce  dont  personne  ne  s’inquiete.  C’est  seulement  quand  les  cba- 
lands,  par  suite  d une  cmbardee  trop  forte,  s’ecartent  de  leur  route  et  courent 
le  danger  d’etre  entraines  sur  quelque  bas-fond  voisin,  que  le  capitaine  du 
vapeur  s’emeut  et  regularise  la  direction  du  convoi,  ralentissant  le  plus  souvent 
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Dieses  Spiel  wicdcrholt  sicli  wahrend  eines  Schleppzuges  in  der  Berg- 
falirt  fortwahrend.  Eine  Zeit  lang  gelit  dasConvoi  ruliig  nach,  zumeist  aber 
pendelt  es  infolge  der  schwerfalligen  Steuereinrichtungen  der  Schlepp- 
kahne odcr  wegen  ungeniigender  Muskelkraft  am  Steucrruder  bin  und  her 
nnd  es  maclien  die  einzelnen  Schleppkahne  Giersehliige  nach  rechts  und 
nacli  links. 

Dieses  unruhigeNachfaliren  der  Schleppkahne  ist  besonders  in  grosserer 
Stromung  von  ungiinstigem  Einfluss  auf  die  Traction,  weil  hiedurch  die 
Formwiderstande  dcrselhen  gegen  den  Zug  wesentlich  vermehrt  werden. 

Denn  wenn  der  Schleppkahn  dem  Curs  des  Dampfers  ruliig  folgt  und 
womoglich  parallel  mit  dem  Stromstrich  gezogen  wird,  hat  derselbe  nur 
jenen  Formwiderstand,  welcher  sich  durch  den  Querschnitt  des  grossten 
henetzten  Spantes  ergiebt,  zu  iiberwinden.  Wenn  jedocli  die  Sehlcppkahne 
in’s  Gieren  kommen,  wird  nicht  nur  dieser  Widerstand,  sondern  aucli 
noch  jener  zu  iiberwinden  sein,  welcher  durch  die  quer  zur  Stromung 
gezogenen  Breitseiten  der  Schleppkahne  und  durch  die  aufgestellten  Steuer- 
ruderflachen  cntsteht. 

Obwolil  diese  Erscheinungen  im  praklischen  Betriebe  ganz  gut  hekannt 
sind,  hat  man  den  Worth  derselben  hisher  noch  immer  unterschatzt. 

Man  hat  indessen  in  der  Donauschiffahrt  mittels  dynamometrischer  Zug- 
prohen  experirm  ntell  nachgewiesen,  dass  dieser  durch  ungiinstige  Sleuer- 
fahigkeit  und  unrichtiges Nachfahren  hervorgerufene Mehrwiderstand  gegen 
den  Zug  hei  Schlcppkathnen  mit  zunehmender  Todtwassergeschwindigkeil 
20  bis  40  Procent  hetragt. 

Indessen  istmir  auch  ein  hochst  interessantes  Work  iiber  die  Schiffszug- 


la  marche  du  vapour,  et  cela  an  grand  detriment  de  sa  vitesse  de  progression. 

Ce  jeu  se  renouvelle  constamment  pendant  la  traction  d’un  convoi  a la 
remonte.  Durant  un  certain  temps,  le  convoi  suit  tranquillement,  mais  le  plus 
souvent  il  oscille,  de  ci  de  la,  a cause  de  la  lourdeur  du  mecanisme  du  gouver- 
nail  des  bateaux  remorques,  ou  faute  d'une  force  musculaire  suffisante  agissant 
sur  la  barre,  si  bien  que  les  bateaux  subissent  de  violentes  embardees,  tantot  a 
droite,  tantot  a gauche. 

Cette  fa^on  irreguliere  dont  les  bateaux  remorques  suivent  le  remorqueur  a, 
surlout  quand  le  courant  est  fort,  line  influence  facheuse  sur  la  traction,  car  les 
resistances  a la  traction  provena  lit  de  la  forme  des  bateaux  s’en  trouvent  consi- 
derablement  accrues. 

En  effet,  si  le  chaland  suit  tranquillement  la  route  du  remorqueur  et  esl, 
autant  que  possible,  tire  parallelement  au  til  de  l’eau,  il  ne  presente  d’autre 
resistance  de  forme,  que  cclle  qui  resulte  de  la  section  transversale  im- 
mergee  au  maitre-couple.  Mais  si  les  chalands  font  tine  embardee,  alors  on 
aura  ;i  vaincre  non  seulement  cette  resistance,  mais  encore-  cedes  qui  pro- 
viennent  de  ce  que  les  (lanes  des  bateaux  se  presentent  transversalement 
au  courant,  ainsi  que  de  Paction  de  ce  courant  sur  la  surface  de  cliaque 
gouvernail. 
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versuclie  am  Dortmund-Ems-Kanal  zugekommen,  in  welchem  Herr  Baurath 
Haack  den  Einflnss  der  ungiinstigen  Steuerfahigkeiten  auf  den  Zug  und 
die  dabei  auftretenden  Kraftmomente  meislerhalt  schildert. 

Bei  einer  Zugsgeschwindigkeit  von  5 Kilometer  pro  Stunde  konnte  der 
dort  in  Yerwendung  gebrachte  gut  gebaute  Lloydkahn  absolute  nicht  in 
der  Kanalmitle  und  in  geradem  Curse  erhalten  werden.  Die  Ursache  liegt 
aucli  bier  in  dem  schwerfalligen  Steuermechanismus. 

Tabelle  IV  des  Referates  veranschaulicht  die  schadliche  Wirkung  einer 
umzureichenden  Stcuerung  auf  den  Schiffzug. 

Ein  jiingst  in  der  Donausehififabrt  eingefuhrte  sogenanntes  « Patent- 
schiffsteuer  » ermoglicht  nun,  den  Schleppkahnen  eine  leichte  und  ener- 
gische  Steuerfahigkeit  geben  zu  konnen. 

Zur  Bedienung  eines  solchen  Steuers  genugt  auf  den  grossten  Schlepp- 
kahnen von  600,  800  und  1000  Tonnen  Tragfahigkeit  unter  alien  Umstan- 
den  die  Kraft  eines  Mannes. 

Ein  Ruderblatt  mit  7 bis  10  Quadratmeter  Flache,  kann  in  G Secunden 
um  57°  iiberlegt  werden  (Rondeau),  zu  welcber  Leistung  auf  Schleppkahnen 
und  Dampfern  mit  den  derzeiligen  Steuereinrichtungen  die  Muskelkraft 
von  3 und  4 Mannern  wahrend  15  Secunden  erforderlich  ist. 


Bien  qu’ils  soient  parfaitement  connus  dans  la  pratique,  it  n'esl  encore  aujour- 
d’hui  accorde  que  fort  peu  d'attenlion  a ees  phenomenes. 

On  a cependant,  en  ce  qui  concerne  la  navigation  du  Danube,  demontre  expe- 
rimentalement,  au  moyen  d’essais  de  traction  fails  au  dynamometre,  quo  cel 
accroissement  de  resistance  a la  traction  des  chalands,  par  suite  d’une  obeis- 
sance  insuffisante  au  gouvernail  et  d’une  marche  irreguliere,  s’eleve,  pour  des 
vitesses  relatives  croissantes,  jusqu’a  20  et  raeme  40  pour  100. 

J’ai  re?u  recemment  aussi  un  ouvrage  du  plus  haut  interet  sur  les  recherches 
entreprises  au  sujet  de  la  traction  des  navires  sur  le  canal  de  Dortmund  a 
l’Ems;  dans  cel  ouvrage,  M.  le  conseiller  Haack  a magistralement  decrit 
l’influence  sur  la  traction  du  mauvais  fonctionnement  du  gouvernail  et  des  ele- 
ments de  resistance  qui  s’ensuivent. 

Avec  une  vitesse  de  traction  de  5 kilometres  par  lieurc,  le  chaland  du  Lloyd 
qui  a servi  a l’essai,  chaland  fort  bien  construit,  n’a  absolument  pas  pu  elre 
tenu  dans  le  milieu  du  canal  et  suivre  une  route  droite.  La  cause  en  etait  pareil- 
lement  dans  le  mecanisme  defedueux  et  lourd  du  gouvernail. 

La  planche  IV  du  rapport  inontre  faction  perturbatrice  du  fonctionnement 
du  gouvernail  sur  la  traction. 

Un  « gouvernail  brevete  » introduit  tout  recemment  dans  la  navigation  du 
Danube  permet  maintenant  de  donner  aux  chalands  une  forte  et  energique 
obeissance  au  gouvernail. 

Pour  la  manoeuvre  d un  gouvernail  de  ce  genre,  sur  les  plus  grands  chalands 
de  600,  800  et  1000  tonnes  de  jauge,  il  snftit , dans  loutes  les  circonslances,  de  la 
force  d’un  seul  bomme. 

Un  safran  de  gouvernail,  de  7 a 10  metres  caries  de  surface  peut,  en  6 secondes, 
recevoir  une  inclinaison  de  37  degres  (Abatage),  alors  que,  pour  obtenir  ce  mem 
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Die  Sleuerung  wahrcnd  derFahrt  ist  leiclit  und  sicher,  der  Schleppkahn 
fi'ihrt  sich  ruhig  und  giert  nicht . 

Dcr  Apparat  ist  empfindlich  und  macht  dem  Steuermann  seichte  Fluss- 
slellen  fiihlbar,  wodurch  er  in  der  Lage  ist,  rechlzeitig  jedem  Scitendrucke 
des  Wassers  durch  dasStcuer  begegnen  zu  konnen. 

Das  Wescn  diescr  neuarligen  Steuerung  liegt  darin,  dass  der  Druck  den 
das  Wasser  auf  das  Ruderblatt  ausiibt,  auf  jeder  Ruderlage  durch  ein 
Gegengewicht  aufgehoben  wird,  wodurch  selbstbei  grosster  Fahrgeschwind- 
igkeit  das  Steuerruder  leiclit  nacb  redds  oder  nacli  links  iiberlegt  werden 
kann. 

Weil  aber,  wahrend  der  Fahrt,  der  Wasserdruck  auf  das  Ruderblatt  ein 
stets  wechselnder  ist  und.  jc  naclidcm  das  Ruder  mehr  oder  weniger 
nacli  einer  Seite  bin  iiberlegt  (ausgedreht)  wird,  grosser  oder  geringer 
ist,  wird  diese  Entlastung  des  Ruderdruckes  miltelst  Zabnrader  in  der 
Weise  auf  das  Gegengewicht  ubertragen,  dass  dieses  das  Steuerruder 
genau  im  Vcrhaltnissc  zum  jeweiligen  Wasserurucke  ausbalanciert  oder  mil 
anderen  Worten  den  Ruderdruck  in  jedem  Augenblicke  nahezu  aufhebt. 

Der  Apparat  ist  sehr  einfacli  und  connpendios  und  kann  an  jede  beste- 


resultat  sur  les  chalands  et  les  vapeurs  pourvus  des  anciens  systemes  de  gou- 
vernail,  la  force  musculaire  de  trois  et  quatre  hoinmes  pendant  15  secondes  est 
necessaire. 

Le  maniement  du  gouvernail  pendant  la  marche  est  facile  et  sur,  le  chaland  se 
conduit  tranqui dement  et  sans  embardees. 

L’appareil  est  sensible  et  indique  les  faibles  profondeurs  d’eau  au  pilote  qui 
se  trouve  ainsi  en  mesure  d’eviter  en  temps  utile,  par  le  jeu  du  gouvernail,  toute 
pression  laterale  de  l’eau. 

La  caracteristique  de  ce  gouvernail  d’un  nouveau  genre  consiste  en  ce  que  la 
pression  que  l'eau  exerce  sur  le  safran  est,  a chaque  nouvelle  position  que  prend 
celui-ci,  annulee  par  un  contrepoids;  en  consequence,  meme  par  les  plus 
grandes  vi tosses  de  marche,  le  gouvernail  peut  facilement  etre  deplace,  soil  a 
droite,  soit  a gauche. 

Mais  comme,  pendant  la  marche,  la  pression  de  l'eau  sur  le  safran  change 
conslamment  et  devient  ou  plus  forte  ou  plus  faible  chaque  fois  que  le  gouver- 
nail est  plus  ou  moins  deplace  (tourne)  d’un  cote  ou  de  l’autre,  ces  variations 
de  la  pression  sont,  au  moyen  de  roues  d’engrenage,  reportees  sur  le  contrepoids, 
de  telle  sorle  que  ce  dernier  contre-balance  1’efTort  du  gouvernail  exactement 
dans  la  mesure  de  la  pression  actuelle  de  l’eau,  ou  en  d’autres  termes,  annule 
sensiblement,  a chaque  instant,  la  pression  sur  le  gouvernail. 

L’appareil  est  Ires  simple  et  peu  volumineux;  il  peut  etre  adapte  a tout  gou- 
vernail de„a  en  usage,  taut  a bord  des  vapeurs  que  des  chaland^. 

\ous  trouverez.  Messieurs,  dans  le  Rapport,  le  dessin  d’une  installation  de  ce 
genre  qui  forme  une  compensation  parfaite  pour  tout  gouvernail  de  bateau  a vapeur. 

J’aborde  rnaintenant  la  question,  posec  par  le  Congres,  de  l’exploitation  sur  les 
rivieres  tres  peu  profondes,  principalement  au  point  de  vue  des  cours  d’eau 
des  colonies. 
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hende  Steuervorrichtung,  sowohl  auf  Dampfern  als  aul'  Sclileppkalincn 
adaptiert  werden. 

Im  Referate  finden  Sie  die  Zeichnung  einersolchen  Steuerrungsvorricht- 
ung,  welche  einen  vollstandigen  Ersalz  fur  jede  Dampfsteuerung  bildct. 

Ich  komme  nun  zu  der  vom  geehrten  Congressc  gestellten  Frage  des 
Betriebs  auf  selir  seicbten  Fliissen  insbesondere  in  Riicksicht  der  Colonial- 
fliisse. 

M it  dieser  Frage  babe  ich  micli  mil  meinen  bier  anwesenden  Fachcolle- 
gen,  den  Herren  Ingcnieuren  Szendi  und  Spacil  eingehend  beschafligt  und 
glauben  wir.  dass  wir  zu  einem  befriedigenden  Resullat  gelangt  sind. 

Den  Heckraddampfer  halte  icb  fur  nicbt  geniigend  leistungsfabig  und 
manovrierfiihig. 

Ein  seichtgehender  Seitenraddampfer  findet  auf  den  Colonial fl iisseu 
zumeist  nicbt  die  geniigende  Fahrbrcite. 

Reide  Systeme  sind  ausserdem  durch  die  Nolhwendigkeil  einer  zu 
schweren  Maschinen-Anlage  praktisch  nicbt  gecignet  und  ergeben  bci  ent- 
sprechender  Leitungsfabigkeit  bereits  einen  zu  grossen  Tiefgang. 

Die  im  Referate  des  Herrn  Oberingenieur  des  franzosischen  Colonien- 
Ministerimns  Wahl  angefiihrten  in  einem  ausgenommenen  Scbilfsboden- 
theil  arbeitendcn  Schrauben  sind  meiner  Ansicht  nacb  unwirthscbaftlich 
und  ergeben  grossc  Arbeitsverluste.  Das  gleiche  gilt  fur  Turbinen. 

Die  oconomiscb  arbeitende  und  leicbte  Scbraubenmascbine  kann  nicbt 
venvendet  werden,  wcil  die  Schraube  wegen  der  geringen  Tauchungsmog- 
licbkeit  nicbt  anwendbar  ist. 

Es  ist  demnacb  mit  den  heute  bestebenden  Propulseuren  ein  wirthschaft- 


C’est  la  une  question  qui  a ete  de  ma  part  et  de  celle  de  mes  collegues  ici 
presents,  MM.  les  ingenieurs  Szendi  et  Spacil,  l’objet  d'une  etude  approfondie,  et 
nous  croyons  que  nous  sommes  arrives  a des  resultats  satisfaisants. 

Je  suis  d’avis  que  le  bateau  a vapeur  avec  roues  a l’arriere  n’a  ni  une  puis- 
sance, ni  une  facilite  suftisantes  pour  gouverner. 

Un  bateau  ii  vapeur,  a roues  lalerales,  ne  trouverait  pas  le  plus  souvent,  sur 
les  rivieres  des  colonies,  la  largeur  de  chenal  suflisante. 

lies  deuv  syslemes  ne  sont,  en  outre,  pas  pratiques  en  raison  de  la  trop  grande 
lourdeur  de  leurs  machines  et,  pour  la  puissance  convenable,  presentent  deja  un 
trop  fort  tirant  d'eau. 

Quant  aux  helices  cilees  par  M.  l’ingenieur  en  chef  du  Ministerc  des  Colonies 
frangaises,  Wahl,  qui  travaillent  dans  line  partic  retranchee  du  fond  du  bateau, 
j’estime  qu’elles  ne  sont  pas  economiques  et  qu'elles  donnent  lieu  a une  grande 
jierte  de  travail.  Ce  que  jc  dis  la  s’applique  egalement  aux  turbines. 

Les  machines  a helices,  travaillanl  econoiniquement  et  legeres,  ne  peuvent  pas 
etre  employees,  I’helice,  en  raison  de  la  faible  profondeur  d’immersion  possible, 
n’etant  pas  applicable. 

Done,  avec  les  propulseurs  actuels,  une  traction  economique  des  bateaux  n’est 
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licher  Schiltszug  im  Oberlaufe  eines  Flusses  nicht  moglich,  ausgenommen 
in  dem  Falle,  dass  der  Fluss  cine  gleichmussigc  und  gcringe  Stromung, 
entsprechendeStrombrciten  und  Tiefen  von  mindestens  0.80  Meter  aufweist. 

Die  Frage,  wie  aufschr  seicbten  Flusstrccken  init  geringen  Fahrbreiten 
und  grosserer  Stromung  ein  wirthscbaftlicher  Betrieb  eingerichtet  vverden 
kann,  diirfte  ilire  Lbsung  durch  einen  im  Ycrsuchsstadium  befindlichen 
neuarligen  Propulseur,  dem  sogenannten  « Schraubenrade  » linden, 
welches  schon  bei  einer  Eintauchung  von  0,40  Meter  mit  gulem  Nutzeflect 
arbcitet. 

Ich  wollte  den  am  Schiffswerfle  « Danubius  » in  Budapest  adaptierten 
Schraubenraddampfer  den  geehrten  Congressmitgliedern  gerne  vorfiihren, 
jedoch  sind  in  den  Versuchen  verschiedene  Yerzogerungen  eingetren.  Die 
bislierigen  Yersuche  sind  aber  befriedigend  und  haben  die  Leistungsfiih- 
igkeit  der  gewohnlichen  Schiflsschraube  bereits  erreicht  und  constatiert, 
dass  das  Schraubenrad  ein  schr  oconomischer  Propulseur  ist. 

Das  Schraubenrad  liisst  cine  hohe  TourenzabI  und  eine  schr  geringe 
Tauschung  von  0,40  Meter  zu,  bei  wclcber  dassclbe  bereits  mit  gutem 
Nutzeflect  arbeitet. 

Die  seitlichen  Driicke  werden  vermieden,  wo  durch  der  Wellenschlag  ver- 
ringert  wil  d,  was  fur  den  Kanalbclrieb  in  Biicksicht  auf  die  Beschadigun- 
gen  der  Kanalufer  und  Boschungen  von  Vortheil  ist. 

ImReferate  linden  Sic  die  Zeichnung  des  Schraubenraddampfers. 

Den  Hcrren,  die  sich  speciell  fur  diese  Frage  interessiercn,  bin  ich  gerne 
bereit  jede  Auskunft  zu  geben. 

Das  Schraubenrad  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem  Bade,  welches 


pas  possible  sur  la  partie  superieure  des  rivieres,  sauf  le  cas  oil  le  cours  d’eau 
presente  un  courant  uniforme  et  faible,  des  largeurs  convenables  et  des  profon- 
deurs  d’au  moins  80  centimetres. 

La  question  de  savoir  s’il  est  possible  d’organiser  line  exploitation  economiquc 
sur  des  sections  de  rivieres  tres  peu  profondes  avec  de  mediocres  largeurs  de 
chenal  et  un  fort  courant,  trouvera  peut-etresa  solution  dans  un  propulseur  d un 
nouveau  genre,  encore  dans  la  periode  des  essais  et  connu  sous  le  nom  de  Hone 
helicoide,  qui  fonctionne  deja  pour  un  tirant  de  40  centimetres,  avec  un  bon 
effet  utile. 

J’aurais  bien  voulu  presenter  aux  honorables  membres  du  Congres  le  vapeur  a 
roue  helicoide  qui  a etc  installe  aux  chan  tiers  « Danubius  » , a Budapest,  mais  des 
retards  de  differenlcs  sortes  sont,  survenus  dans  les  essais. 

Toutefois,  les  essais  faits  jusqu’a  ce  jour  sont  satisfaisants;  its  out  permis 
d'atteindre  deja  la  puissance  de  I’hclice  de  bateau  ordinaire  et  de  constater  que 
la  roue  helicoide  constituait  un  propulseur  tres  economiquc. 

La  roue  helicoide  permet  un  tres  grand  nombre  de  tours  et  un  tirant  d’eau 
tres  faible  (40  centimetres)  avec  lequel  elte  donne  deja  un  bon  effet  utile. 

Les  pressions  laterales  sont  evitees,  ce  qui  a pour  effet  de  diminuer  le  choc 
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einc  Anzahl  von,  nach  Schraubenflachen  gckrummter  Flugel  tragt  und  auf 
cincr  oberlialb  der  Wasscrflache  angeordneten  parallel  zur  Schiffsacbse 
laufenden  roliercnden  Welle,  die  durch  eine  gewohnliche  Ilammei  raaschine 
oder  durch  eine  Dampfturbinc  angetrieben  vvird,  befestigt  ist. 

Dasselbe  arbeitet  ruhig,  isl  ein  einfacher  solid  gebauter  Propulseur, 
ermoglicht  eine  sichere  Manovrierfakigkeit  des  Schiffes  und  giebt  die 
Moglichkeit  die  leichte  und  wirthschaftliche  Schraubenmaschine  in  der 
Flussschiffahrt  auch  bei  sehr  geringer  Tauchung  in  Anwendung  zu  bringen, 
was  fur  die  Exploitirung  der  Colonialfliisse  von  Wichtigkeit  ist. 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Suppan  de  sa  Ires  interessante 
communication. 

Nous  n'avons  plus  de  rapporteurs  presents;  nous  renvoyons  a demain  la 
suite  de  la  discussion. 

Je  rappelle  que  nous  devons  consacrer  les  seances  de  demain  inardi  el 
apres-demain  mercredi  a la  quatrieme  question.  Je  prie  instammenl  tous 
les  rapporteurs  de  la  quatrieme  question  de  se  trouver  ici,  demain  a deux 
heures  precises. 

II  y aura  peut-elrc  lieu  de  faire  un  groupement  enlre  les  rapports  pour 
ue  pas  les  discuter  pele-mele;  lorsque  nous  aurons  etabli  ces  subdivisions 
nous  designerons  celle  qui  devra  vcnir  d’abord  en  discussion,  les  rappor- 
teurs qu’ellc  concernera  resteront  en  seance  el  nous  iixerons  une  heure 
pour  la  discussion  des  autres  subdivisions. 

Si  mercredi  nous  avons  fini  de  bonne  heure,  nous  pourrons  entamer  la 
discussion  de  la  cinquieme  question. 

La  parole  est  a M.  Pontzen. 

M.  Pontzen.  — Ich  erlaube  mir  zu  bemerken,  dass  vorhin  schon  auf 
die  Anfrage,  ob  die  Ilerren  eine  Uebersetzung  der  Reden  in  deutsche 


des  vagues,  et  e’est  la  un  avantage  pour  F exploitation  en  canal,  au  point  de  vue 
de  la  deterioration  possible  des  berges  et  des  talus. 

Yous  trouverez  dans  le  rapport  le  dessin  du  vapeur  a roue  helicoide. 

A ceux  de  vous,  Messieurs,  qui  s’interesseraient  specialemenl  a cetle  question, 
je  suis  pret  a donner  tous  les  eclaircissements  qu'ils  pourraient  desirer. 

La  roue  helicoide  consiste  essentielleinent  en  une  roue  portant  un  certain 
nombre  de  palettes  recourbees  en  forme  d helices;  elle  est  calee  sur  un  arbre  de 
rotation  parallele  a l'axe  du  bateau  et  dispose  au-dessus  du  niveau  de  l'eau,  lcdit 
arbre  actionne  par  une  machine  a pilon  ordinaire  ou  par  une  turbine  a vapeur. 

Cette  roue  fonctionne  tranquillement  et  constitue  un  propulseur  d’une  construc- 
tion simple  et  solide;  elle  permet  la  manoeuvre  sure  et  facile  du  bateau,  elle 
rend  possible  l’emploi  des  machines  a helice,  legeres  et  econoiniques,  dans  la 
navigation  fluviale,  meme  avec  un  Ires  faible  enfoncement,  ce  qui,  pour  l’exploi- 
talion  des  rivieres  des  colonies,  est  d une  haute  importance. 

M.  Pontzen.  — Je  me  permets  de  faire  observer  qu’il  a deja  etc  demande  pre- 
cedemment  si  ces  Messieurs  desirent  la  traduction  en  langue  allemande  des 
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Sprache  wiinschten,  einc  zustimmende  Antwort  gegeben  wurde,  und 
dass  ich  in  Folgc  dessen  von  dem  Herrn  Prasidenton  aufgefordert  ward, 
die  Tagesordnung  der  morgigcn  und  ubermorgigen  Silzung  in  deutscher 
Sprache  mitzutheilen.  Es  war  somit  dem  Wunsche  des  gcehrtcn  Ilerrn 
Vorredners  scilens  des  Herrn  Prasidenlen  eigentlich  schon  enlsprochen, 
ebe  nocli  der  Antrag  gestellt  wurde. 

Die  Tagesordnung  fur  morgen  istfolgende  : Discussion  der  vierlen  Fragc, 
die  sich  in  vier  Unterabtheilungen  theilen  liissl,  und  es  wird  Ilmen  morgen 
zur  Erleichterung  der  Verhandlung  zu  Beginn  der  Silzung  milgetheill 
werden,  welclie  Fragen  vorgebracht  und  in  welcher  Beilienfolge  die 
Unterabtheilungen  der  vierten  Frage  zur  Verhandlung  kommen  sollcn 
Man  vermuthet,  dass  dcr  morgige  Tag  vielleicht  nicht  geniigen  wird;  in 
diesem  Falle  wurde  am  Mittwoch  mit  der  Erledigung  der  vierlen  Frage 
forlgefahren  und  nachher  die  funfte  Frage  erortert  werden.  Die  Ilerren 
Berichtcrstatter  sind  dringend  eingeladen,  morgen  anwesend  zu  sein, 
damit  der  Herr  President  nicht  wie  heute  in  Verlegenhcit  komme. 

Ich  erlaube  mir  anzufragen,  ob  nicht  etwa  Ilerren  hier  anwesend  sind, 
die  weder  der  franzosischen  nocli  der  deutschen  Sprache  machtig  sind, 
und  dalier  cine  Uebertragung  in  englischc  Sprache  wiinschen. 

Personne  ne  prend  la  parole. 

M.  le  President.  — M.  de  Timonolf  m’a  demande  la  parole  pour  presenter 
une  observation;  je  la  lui  domic. 

M.  de  Timonoff.  — Jc  desire  dire  quelque  mots  au  sujet  de  la  communi- 
cation dc  M.  Schaller;  j’etais  lout  a Theme  retenu  dans  une  autre  section 
et  je  n’ai  pas  pu  intervenir  a temps. 

Je  tiens  a faire  savoir  que  le  systeme  de  M.  Kretz,  qui  est  en  soinme  une 


discours  prononces,  el,  coniine  it  a etc  fait  a ce  sujet  une  reponse  affirmative, 
M.  le  President  m’a  prie  de  cornmuniquer  l’ordre  du  jour  des  seances  de  demain 
el  d’apres-demain  en  langue  allemande.  Par  consequent,  la  decision  repondant 
au  vam  d’un  precedent  orateur  avait  deja  etc  prise  par  M.  le  President,  avant 
que  la  demande  en  question  ait  ete  formulee. 

L’ordre  du  jour  pour  demain  est  le  suivanl  : discussion  de  la  quatrieme  ques- 
tion, pouvant  se  scinder  en  quatre  subdivisions.  Au  debut  de  la  seance,  on  vous  ccm- 
muniquera  quelles  serontles  questions  a discuter,  el  dans  quel  ordre  les  subdivi- 
sions de  la  quatrieme  question  seront  discutees.  On  suppose  que  la  seance  de 
demain  ne  suffira  pas  pour  cela;  dans  ce  cas,  on  conlinuerait  mercredi  a s’oe- 
cupcr  de  la  quatrieme  question  ct,  apres  t’avoir  epuisee,  on  passerait  a la  cin- 
quieme  question.  Messieurs  les  rapporteurs  sont  pries  d’assister  a la  seance 
dc  demain,  afirn  d’eviter  de  mellre  M.  le  President  dans  Pembarras,  coniine 
aujourd’hui. 

Je  me  permets  de  demander  s'il  y a ici  quelques  membres  lie  comprenant  ni 
le  frangais,  ni  l’allemand,  et  qui  par  consequent  desireraient  que  la  presente 
communication  leur  fill  faitc  en  langue  anglaise. 
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drague  de  type  special,  qu’on  pourrait  appeler  delaveuse,  a ete  examine 
dans  un  comite  technique,  a Saint-Petersbourg. 

Ce  comite  a trouve  le  systeme  interessant  et  a decide  de  favoriser  toutcs 
les  experiences  qui  tendraient  a le  faire  inieux  connailre  dans  noire  pays. 

Je  pense  que  ces  quelques  mots,  que  je  desirais  ajouter,  sont  unc  note 
favorable  pour  ce  systeme  qui  merite  1’attention  ct  l’inleret  des  ingenieurs. 

Je  prie  maintenant  M.  le  President  de  m’excuser  d’avoir  abuse  de  l’atlen- 
tion  de  mes  collegues. 

M.  le  President.  — Yous  n’avez  nullement  abuse,  monsieur  de  Timonoff. 

M.  Willgeroett.  — Ich  glaube,  der  Congress  kann  sich  niohl  mil  derarligen 
Specialfragen  beschaftigen.  Wenn  ein  Erfinder  da  ist  und  wenn  dieser 
Erfinder  jemanden  findet,  derVersuche  machen  will,  so  ist  es  ganz  selbst- 
verstandlich,  dass  dagegen  eigentlicli  niemand  etwas  einzuwenden  bat. 
Aber  dass  der  Congress  sicli  fur  ein  derartiges  Projekt  das  or  absolut  nicbt 
kennt,  ausspricht,  balte  icb  fur  vollstandig  unmoglicb,  und  icb  fur  ineine 
Person  musste  micb  cntschieden  dagegen  aussprechen. 

M.  le  President.  — Je  me  bate  de  dire  que  la  section  n'a  pas  a se  pro- 
noncer  sur  la  communication  de  M.  Scballer;  elle  a ecoute  unc  commu- 
nication inleressante  qui  sera  jointe  a ses  travaux,  et  la  s’est  bornee  son 
action.  Elle  donne  actc  de  la  communication  qui  a etc  faite,  mais  sans 
emettre  un  avis. 

Personne  ne  demande  plus  la  parole?  Alors,  rendez-vous  a demain,deux 
lieures  precises. 

La  seance  est  levee  a qualre  heures. 


M.  Willgeroett.  — Je  crois  que  le  Congres  ne  pent  pas  s'occuper  de  questions 
speciales  de  ce  genre.  S’il  y a ici  un  inventeur,  et  que  cet  inventeur  trouve  quel- 
qu’un  qui  veuille  bien  faire  des  essais,  il  est  evident  que  personne  ne  songera  a 
s’y  opposer.  Mais  je  considere  cornmc  tout  a fait  inadmissible  que  le  Congres 
emette  un  avis  en  faveur  d un  projet  de  ce  genre,  dont  il  ne  connait  absoluinent 
rien,  ct,  pour  ce  qui  me  concerne,  je  me  verrais  force  de  m’y  opposer  for- 
mellement. 
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DEUXIEME  SEANCE 

Mardi  31  juillet. 


Presidence  de  M.  Laesey. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures. 

M.  le  President.  — Nous  avons  aujourd’hui  a examiner  et  a discuter  les 
rapports  deposes  sur  la  4e  question  : « Progres  des  applications  de  la 
mecanique  a 1’exploitation  des  voies  navigables.  Monopoles  de  traction.  » 

Je  propose  a la  section  de  subdiviser  en  deux  la  4°  question. 

La  ire  subdivision  coinprendrail : 

Le  rapport  de  M.  Engels  sur  la  resistance  a la  traction  des  bateaux; 

Le  rapport  de  M.  Rota  sur  le  meme  sujel; 

Le  rapport  de  M.  Thiele; 

Et  enfin  le  rapport  de  M.  Iloszpotsky  sur  les  experiences  de  remorquage 
faites  dans  le  canal  des  Portes  de  Fer. 

La  2e  subdivision  coinprendrait  les  autres  rapports,  savoir  : 

Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l’exploitation  des  voies  navi- 
gables, par  MM.  La  Riviere  etRourguin; 

Organisation  de  la  traction  des  bateaux  sur  le  canal  des  Portes  de  Fer, 
par  M.  Egan ; 

Note  sur  le  touage  du  Rhone,  par  M.  Lombard-Gerin; 

Traction  electrique  sur  les  canaux,  par  M.  Kottgen. 

D’autre  part  nous  allons,  d’un  instant  a l’autre,  recevoir  une  commu- 
nication de  M.  Leon  Gerard;  nous  joindrons  la  discussion  de  cette  der- 
niere  a celle  des  rapports  de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  et  de  M.  Kottgen. 

Nous  joindrons  egalement  a cetle  discussion  celle  de  la  communication 
de  M.  Rudolph  sur  le  halage  electrique  dans  les  canaux. 

Y a-t-il  une  opposition  a cetle  subdivision? 

Puisque  personne  ne  fait  d’objeclion  a cetle  fafon  de  regler  uotre 
ordre  du  jour,  nous  allons  commencer  par  discuter  les  questions  concer- 
nant  la  resistance,  et  nous  passerons  ensuite  a la  traction. 

Nous  commen^ons  par  le  rapport  de  M.  Hoszpolzky. 

Je  lui  donne  la  parole. 

M.  Hoszpotzky.  — Meine  Herren!  schou  vor  Beginu  der  Regulirung  des 


M.  Hoszpotzky.  — Messieurs,  bien  avant  de  commencer  les  travaux  de  regula- 
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Eisernen  Tliores  und  der  iibrigen  Katarakte  war  es  bekannt,  dass  iin 
Ivanal  beim  Eisernen  Thor  cine  sehr  betrachtliche  Geschwindigkeit  des 
Wassers  cintreten  wird.  Die  Berechnungen,  welche  wir  wahrend  der  Arbeit, 
als  der  Kanal  von  oben  und  unten  noch  geschlossen  war,  wo  wir  also  das 
fliessende  Wasser  nocli  nicht  beobacliten  konnten,  anstelltcn,  haben  uns 
nicht  nn  Slicbe  gelassen  : es  ist  de  facto  cine  Geschwindigkeit  jc  nacb  den 
verschiedenen  Wasserstiinden  von  5 bis  5 Meter  per  Sekunde  eingctrelcn. 
Es  ist  naturlich,  dass  wir  uns  dem  zufolge  wahrend  der  Regulirung  selbst 
ganzeingehend  mit  der  Frage  befassen  mussten,  wie  wir  diesc  Ge- 
schwindigkeit  bewaltigen  konnten,  mit  welchen  Mitteln,  mit  welchen 
Schiffen  es  moglich  sein  werde,  bci  ciner  so  grossen  Geschwindigkeit  per 
Sekunde  einen  grosseren  Schlepper  von  elwa  0000  Meterzentner  also 
600  bis  650  Tonnen  dutch  den  Kanal  hinaufziehen  zu  kiinnen.  Demzufolge 
hat  die  ungarische  Regierung  Versuche  angeordnet,  deren  Zwcck  es  war, 
fcstzustellen,  wie  gross  der  Widerstand  sei  und  wie  viel  Kraft  nothwendig 
sei,  um  hei  den  vcrschieden  Wasserstiinden  grosse  Schlepper  durch  den 
Kanal  heraufzuziehen.  Infolge  meiner  amtlichen  Stellung  halte  ich  Gele- 
genheit,  diesen  Yersuchen  beizuwohnen  und  ich  habe  es  als  meine  Pllicbt 
erachtet,  die  bci  diesen  Yersuchen,  welche,  wie  man  sich  denken  kann, 
ziemlich  kostspielig  waren,  gemachten  Erfahrungen  aufzuarbeiten  und  sie 
denjenigen  Fachmannern,  welche  ein  Leben  ang  mit  Traktionsfragen  sich 
befassen,  zur  Verfiigungzu  stellen,  damit  diese  Erfahrungen  in  die  lange 
Kette  der  an  anderen  Stellen  gemachten  Untersuchungen  eingefugt 
werden  konnten.  Es  ist  also  nicht  der  Zwcck  dieser  Arbeit  gewesen,  eine 


risation  des  Portes  de  Fer  el  des  aulres  cataractes,  on  savait  que  dans  le  canal 
des  Portes  de  Fer,  l’eau  prendrait  une  vitesse  considerable.  Les  calculs  que  nous 
avons  fails  au  cours  des  travaux,  alors  que  le  canal  etait  encore  ferine  dans  le 
haut  ct  dans  le  has,  el  que  par  consequent  nous  ne  pouvions  pas  faire  d'obser- 
valions  sur  l’eau  courante,  ces  calculs  ontpermis  d etablir  que,  suivant  les  dilfe- 
rentes  hauteurs  de  l’eau,  la  vitesse  atteindrait  de  3 a 5 metres  par  seconde. 
D’apres  cela  il  est  nature!  que  pendant  l'execution  meme  des  travaux  de  regula- 
risation,  nous  ayons  etudie  tout  il  fait  a fond  la  question  de  savoir  comment  nous 
pourrions  arriver  a vaincre  cette  vitesse;  a l’aide  de  quels  moyens,  de  quels 
bateaux,  il  nous  scrait  possible  — avec  une  aussi  grande  vitesse  par  seconde 
— de  pouvoir  faire  remonter  le  canal  a un  chaland  de  fort  tonnage,  d’environ 
6000  quintaux  metriques,  soit  de  COO  a 650  tonnes.  En  consequence,  le  gouver- 
nement  hongrois  a organise  des  essais  dans  le  but  de  determiner  la  grandeur 
de  la  resistance,  et  de  savoir  quelle  force  serait  necessaire,  suivant  la  hauteur 
des  eaux,  pour  faire  remonter  le  canal  a des  chalands  de  fort  tonnage.  Par  suite 
de  mes  fonctions  officielles,  j'ai  eu  occasion  d’assisler  a ces  essais;  j'ai  pense 
<|u’il  etait  de  mon  devoir  de  noter  les  observations  faites  lors  desdils  essais  — 
qui,  comme  on  pent  se  lc  figurer,  ont  ete  assez  dispendieux  — et  de  les  metlre 
k la  disposition  des  homines  du  metier  qui  ont  a s’occuper  toute  leur  vie  des 
questions  de  traction,  atin  que  ces  observations  s’ajoutent  a la  longue  suite  des 
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theoretischc  Arbeit  in  grosserem  Umfange  zu  liefern,  sondern  dicjenigen 
Erfahrungen,  die  wir  unter  so  ausserordentlichen  Verhaltnissen  und 
Umstanden  gemacht  haben,  der  technischen  Welt  zur  Verfugung  zu  stellen. 
Ich  bitte  Sie,  dieselbe  zur  Kenntnis  zu  nehmen  und  bin  bereit  auf  etwaigc 
Fragen  seitens  der  geebrten  Mitglieder  des  Congresses,  die  sich  fur  die 
Frage  interessiren  und  den  Rapport  durcbgelesen  bal)en,  Auskunft  zu 
gcben. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Slefanesco. 

M.  Stefanesco.  — Messieurs,  dans  le  Ires  interessant  travail  de  M.  Hosz- 
potzky,  je  trouve  cette  declaration,  que  sur  Ies  travaux  du  canal  des  Porles 
de  Fer  on  a colporte  divers  bruits  malveillants.  et,  coniine  conclusion, 
que  ces  travaux  ont  parfaitement  reussi. 

Comme  le  mot  « reussir  » est  assez  large  on  matiere  de  travaux  hydrau- 
liques,  je  viens  vous  soumettrc  quelques-uns  des  resullats  que  nous  avons 
obtenus  dernierement  pendant  F exploitation  du  canal  en  question,  resul- 
tals  que  j'ai  puconstater  en  ma  qualite  de  directeur  de  l’exploilation  flu- 
viale  de  l’Etat  roumain.  Avant  Eexecution  de  ces  travaux  on  pouvait,  avec 
un  seul  remorqueur  de  GOO  a 700  chevaux,  faire  passer  un  cbaland  d’une 
capacite  de  600  tonnes;  maintenant,  pour  faire  passer  un  cbaland  charge 
de  000  tonnes  seulement,  il  faut  deux  remorqueurs  de  000  a 700  chevaux 
cliacun;  vous  voyez  la  difference. 

De  plus,  jadis,  par  le  vieux  chemin  des  Porles  de  Fer,  on  pouvait  faire 
plusieurs  voyages  par  jour  et  Eon  pouvait,  avec  un  seul  remorqueur,  faire 
passer  plusieurs  chalands  dans  la  memo  journee;  tandis  qu’il  y a pen  de 
temps,  avec  les  travaux  qui  ont  ele  executes,  je  me  suis  vu  oblige,  pour 
faire  passer  un  seul  cbaland,  d’atteler  trois  remorqueurs  de  600  chevaux. 

Aujourd’hui,  avec  deux  et  merae  trois  remorqueurs,  on  ne  peut  passer 
que  deux  chalands,  a partir  du  ler  mai;  a partir  du  ler  aout,  on  ne  peut 
passer  que  trois  chalands  pour  la  montee  et  la  descente  du  canal. 

Auparavant  on  pouvait  passer  des  chalands  beaucoup  plus  charges, 
parce  que  maintenant  le  courant  est  beaucoup  plus  fort  et  que  les  eaux 
elant  descendues,  la  navigation  est  plus  difficile.  En  effet,  les  travaux  qui 
ont  etc  executes  ont  abaisse  le  niveau  d’environ  20  centimetres  et  la 
vitesse  du  courant  est  devenue  tellement  forte  que  Eon  a du  decider  la 
construction  d’un  remorqueur-toueur. 


recberches  deja  faites  ailleurs.  Le  but  de  ce  travail  n’a  done  pas  6te  de  trader 
le  sujet  a fond  au  point  de  vue  theorique,  inais  uniquenient  de  connnuniquer  au 
monde  technique  les  observations  qu’il  nous  a ete  donne  de  faire  dans  des  condi- 
tions et  des  circonstances  si  extraordinaires.  Je  vous  prie  de  vouloir  bien  en 
prendre  connaissance  et  je  suis  pret  a donner  aux  honorables  mernbres  du 
congres,  qui  s’interessent  a cette  question  et  qui  ont  lu  le  rapport,  toutes  les 
explications  qu’ils  pourraient  demander. 


r>  to 
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Mais,  scion  moi,  la  question  n’est  pas  resolue  avec  cc  seul  remorqueur- 
loncur,  parce  qn’cn  automne,  par  exemple,  il  arrive  beaucoup  de  cha- 
lands;  or,  tlu  l1'1  mai  an  ler  aoiit,  le  remorqueur  ne  pout  faire  que  trois 
voyages  par  jour  et  deux  seulement  pendant  le  reste  de  l’annee  a cause  de 
1’ acceleration  du  courant  produite  par  les  derniers  travaux. 

Je  ne  parlerai  pas  des  taxes,  parce  que  cette  question  n’est  pas  dn  res- 
sort  du  Congres,  mais  j’ai  essaye  de  montrer  que  ces  travaux  avaient 
amene  des  resultats  desastreux,  surtoutpour  la  Roumanie,  qui  n’acomme 
debouchc  que  le  Danube  et  que  I on  vienl  d’6trangler  par  ces  travaux  que 
l’on  declare  avoir  reussi. 

C’est  contre  cette  declaration  que  j’ai  tenu  a protester.  ( Applaudisse - 
merits  sur  divers  bancs.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Hoszpotzky. 

M.  Hoszpotzky.  — Geehrte  Hcrren,  Auf  die  Erwiderung  des  gechrten 
Mitgliedes  des  Congresses  Stefanesco  babe  icb  die  Ebre  folgendes  zu 
antworten.  Es  ist  ganz  naturlich,  dass  infolge  der  Regulirung,  wenn  ein 
Kanal  in  einer  Lange  von  2 Kilometer  gebaut  wurde,  in  grosserer  Lange 
ein  grosseres  Gefalle  entstand,  a Is  es  friiher  an  einzelnen  Stellen  vorbanden 
war.  Friiher  war  das  Gefalle  eine  gebrochene  Linie;  jetzt  baben  wir  eine 
gleichmassige  Linie.  Die  Einwendung,  dass  heute  nacb  der  Regulirung 
schwerer  zu  remorkieren  ist  als  friiher,  bat  nur  bei  hoheren  Wasser- 
slanden  eine  Rerecbtigung,  bei  welchen  man  jedoch  auch  in  der  alten 
Fahrt  neben  dem  Kanal  frei  und  ohne  jede  Ilulfe  fabren  kann.  Dei 
kleinen  Wasserstanden,  wo  der  Kanal  keinerlei  grosse  Scbwierigkciten 
bietet,  kann  man  ohne  jede  Hiilfe  durch  den  Kanal  fabren.  Der  Zweck  der 
Regulirung  war  iiberhaupt,  die  Schifffahrt  beim  Eisernen  Thor  moglich 
zu  machen.  Im  Herbste  1898  bat  es  G Wochen  bis  2 1/2  Monate  gegeben, 
wo  man  nicht  einmal  mit  einem  kleinen  Kahn  fiber  die  Katarakte  fabren 


M.  Hoszpotzky.  — Honores  Messieurs,  a ce  que  vient  de  dire  l’honorable  membre 
du  congres,  M.  Stefanesco,  j’ai  l’honneur  de  repondre  ce  qui  suit.  II  est  lout 
naturel  qu’a  la  suite  de  la  regularisation,  lorsqu’un  canal  a etc  construit  sur  une 
longueur  de  2 kilometres,  il  se  produise  sur  une  grande  longueur  une  pente 
plus  grande  que  celle  qui  existait  auparavant  sur  certains  points.  Precedemment, 
la  pente  suivait  une  ligne  brisee;  a present,  nous  avons  une  ligne  unifonne. 
L’objection,  qui  a ete  faite,  qu'aujourd’hui  — apres  la  regularisation  — le  remor- 
quage  est  plus  difficile  qu’avant,  n’a  de  valeur  que  lors  des  hautes  eaux,  bien 
que,  dans  ce  cas,  on  puisse  encore  passer  dans  l'ancien  chenal.  voisin  du  canal, 
librement  et  sans  aucune  aide.  En  basses  eaux  le  canal  ne  presente  aucune  dif- 
ficult!* serieuse,  on  peut  v naviguer  sans  avoir  recours  a une  aide  quelconque. 
Le  but  de  la  regularisation  etait,  sonune  toute,  de  rendre  la  navigation  possible 
aux  Portes  de  Fer.  Or,  dans  1’aulomne  de  1898,  il  s’est  trouve  que,  pendant 
(I  semaines  a 2 mois  1/2,  il  a ete  impossible  de  traverser  une  seule  fois  les  cata- 
ractes  avec  un  pel  it  bateau,  et  apres  que  S.  E.  M.  le  Ministre  du  commerce  de 
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konntc,  und  nachdem  seine  Exzellenz  dor  Herr  ungarische  Handelsmi- 
nister  die  Katarakte  einstweilen  taxfrei  dem  Vcrkehr  hbergab  ist  es  vor- 
gekommen,  dass  in  den  Monaten  September,  Oktober  und  November,  in 
den  Monaten,  wo  man  in  anderen  Jaliren  keinc  5-  bis  400000  Zentner 
fiber  die  Katarakte  hat te  bewaltigen  konnen,  in  dieser  selben  Zeit  2 Mil- 
lionen  Zentner  uber  den  Kanal  bcwaltigt  hat.  Nach  den  statistischen 
Zusammenstellungen,  welchc  die  kaiserlicb-konigliehe  privilegirte  Donau- 
Dampfscbifffahrtsgesellsehaltfiibrt,  ist  es  erwiesen,  dass  in  keinem  einzigen 
Jahr,  seitdem  die  Gesellschaft  i'lberbaupt  bestebt,  und  seitdem  die  Schifl- 
fahrt  auf  der  Donau  stattfi ndet , eine  so  grosse  Tonnenmasse  durch  die 
Katarakte  gefuhrt  worden  ist,  als  in  dem  einen  Jabre,  nachdcm  die  Kanalc 
freigegeben  wurden.  Allerdings  kommt  es  vor,  dass  schwachere  Schiffe, 
welche  nicht  dazu  gebaut  sind,  um  grosse  Schwierigkeiten  zu  bewaltigen, 
Vorspann  brauchen.  Um  diesem  Uebelstande  vorzubeugen,  und  dass  nie- 
mand  Klage  fiibren  kann,  mit  seinen  Mitteln  den  Kanal  nicht  bewaltigen 
zu  konnen,  hat  sich  die  ungarische  Regierung  enlschlossen,  einen  Toueur 
zu  bauen,  wclcher  im  Stande  ist,  zwei  Schlepper  von  050  Tonnen  aid' 
cinmal  durch  den  Kanal  zu  fuhren.  Nun  wic  stellt  sich  die  Sache?  Dass 
dieser  Toueur  kaum  gebraucht  wild.  Die  ungarische  Regierung  hat  die 
Taxe  auf  25  Prozent  der  Originaltaxe  herabgesetzt,  und  trotzdem  ist  der 
Toueur  noch  immer  kaum  in  Rewcgung,  weil  die  SchilTfahrlsgesell- 
schaften  es  nicht  fur  noth ig  linden,  den  Toueur  in  Anspruch  zu  nehmen. 

Auf  dasjenige,  was  Herr  Kollega  Stefanesco  am  Ende  seiner  Erwidcrung 


Hongrie  eut  livre  a la  circulation  lesdites  cataractes,  a litre  provisoire,  sans  pre- 
levemcnl  de  droits,  il  est  arrive  ceci  : pendant  les  mois  de  septembre,  octobre  et 
novembre,  pendant  les  mois  oil,  les  autres  annees,  le  trafic  a travers  les  cata- 
ractes n’avait  meme  pas  pu  atteindre  3 a 400  000  quintaux,  dans  le  memo 
laps  de  temps,  le  trafic  dans  le  canal  a atteint  2 millions  de  quintaux.  D’apres  les 
statistiques  tenues  par  la  Societe  imperiale  el  royale  de  Navigation  a vapeur  sur  le 
Danube,  il  est  demontre  qu’en  aucune  annee,  depuis  que  cetle  societe  existe  et 
qu’une  navigation  reguliere  alien  sur  le  Danube,  on  n’a  transports  a leavers  les 
cataractes  un  nombre  de  tonnes  aussi  important  qu’en  l’annee  on  question,  oil  la 
circulation  a etc  rendue  libre  dans  les  canaux.  II  arrive  d’ailleurs  que  des 
batiments  trop  faibles,  qui  ne  sont  pas  construits  pour  surmonter  de  grandes 
difficult^,  ont  besoin  d’etre  remorques.  A fin  de  parer  a cet  inconvenient,  et  pour 
que  personne  ne  puisse  se  plaindre  de  ne  pouvoir  remonter  le  canal  a l’aide  de 
ses  propres  moyens,  le  gouvernement  hongrois  s'est  decide  a construire  un 
toueur,  capable  de  faire  effecluer  la  traversee  du  canal  a deux  chalands  de 
050  tonnes  a la  fois.  A present,  que  se  passe-t-il? — Ce  toueur  est  a peine  utilise, 
be  gouvernement  hongrois  a abaisse  la  taxe  a 25  pour  100  du  montant  fixe  a 
l’origine,  et  malgre  cela  ce  toueur  n’est  que  rarement  en  mouvement,  parce  que 
les  compagnies  de  navigation  ne  jugent  pas  necessairc  de  s’en  servir. 

Quant  a ce  qui  a etc  dit  par  notre  collegue  Stefanesco,  a la  fin  de  sa  commu- 
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in  Bezug  auf  die  Taxe  angeregt  hat,  fiihle  ich  mich  hier,  auf  eincm  techni- 
schen  Congresse,  nicht  bewogen  zu  erwidern.  Es  ist  hier  nieht  der  Ort, 
um  iiber  derarlige  Fragen  zu  verhandeln. 

M.  le  President.  — La  parole  esl  a M.  Stefanesco. 

M.  Stefanesco.  — M.  lloszpotzky  a tout  a l’heure  abonde  dans  mon  sens 
en  disant  que  le  toueur  ne  resolvait  pas  le  prohleme,  puisque  la  societe 
danubienne  et  bongroise  est  forcee  de  faire  passer  tons  ses  chalands  avcc 
le  remorqueur  de  1500  chevaux  qu’elle  a construit. 

11  est  incontestable  que  par  ces  travaux  on  a,  sous  certains  rapports, 
ameliore  la  siluation  puisque  Ton  peut  maintenant  naviguer  tout  le 
temps;  mais  on  l’a  aggravee  d'autre  part  parce  que  la  navigation  coiite 
maintenant  plus  cber. 

Avant  de  terminer,  je  vous  citerai  le  fait  suivant. 

E11  1879,  le  gouvernement  bongrois  a nomme  une Commission  d’experts 
composee  de  MM. 

Louis Gros,  inspecteur  general  (France); 

L.  Jacquet,  ingenieur  en  chef  des  ponts  et  cbaussees  (France); 

Valdrop,  ingenieur  en  chef  (Hollande); 

Barilari,  vice-president  du  Conseil  des  constructions  publiques  (Italie); 

Horlavski,  directeur  des  travaux  de  regularisation  de  l’Elbe  (Alle- 
magne). 

Tous  ces  messieurs  avaient  ete  d’avis  de  faire  aux  Portes  de  Fer  un 
canal  a ecluses;  on  ne  l a pas  fait. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Merczyng. 

M.  Merczyng.  — Lcs  experiences  si  importantes  de  M.  lloszpotzky  sont  un 
pen  techniques  et  je  le  prierai  de  nous  fournir  des  explications  sur  l’elat 
des  surfaces  des  peniches  qu’il  a employees  dans  ses  essais  : les  penicbes 
elaienl-elles  en  fer  ou  en  hois?  Si  elles  etaient  en  fer,  etaient-clles  peinles 
ou  non?  Etaient-elles  neuves  ou  avaient-elles  deja  fourni  un  service  plus 
ou  moins  prolonge? 

Tels  sont  les  renseignements  que  je  voudrais  avoir,  car  je  ne  les  trouve 
pas  dans  la  brochure. 

M.  IIoszpotzky.  — Es  Yvurde  mir  leid  tbun,  wenn  icb  in  meinem  Beferat 
keine  Aufkliirung  dariiber  gegeben  batte,  welcbe  Scbleppkiibne  gcbraucbt 
werden.  Sie  sind  aber  auf  Seite  5 hergezahlt,  und  nacb  dem  von  Seite 


nication,  au  sujet  de  la  taxe,  je  crois  ne  pas  avoir  a y repondre  dans  cette  enceinte, 
qui  abrite  un  congres  technique.  Ce  n’est  pas  ici  le  lieu  oil  des  questions  de 
ce  genre  doivent  etre  discutees. 

M.  Hoszpotzky.  — Je  serais  vraiment  facile  den’avoir  pas  donne,  dans  mon  rap- 
port, de  renseignements  au  sujet  des  chalands  utilises.  Mais  ils  y sont  exposes  a 
la  page  5. 

Coniine,  il  y a 2 ou  5 ans,  a la  conference  de  PUnion  de  la  Navigation  germano- 
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des  Kaiscrlich-Koniglich-privilegirten  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
schon  vor  zwci,  drei  Jahren  beim  deutsch-oslerreichisch-ungarischen 
Schiffahrtsverbande  und  in  Brussel  Herr  Oberinspeklor  Suppan  Mittheilung 
Tiber  die  Bauart  der  Schiffe  dcr  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft  gemacbl 
bat,  babe  ich  geglaubt.  voraussclzcn  zu  durfen,  dass  Ilmen  das  bekannt 
sei.  Es  sind  durchweg  ciserne  Schleppkiihne. 

(. Zuruf ) : Waren  diese  Schiffe  lange  im  Gebraucb? 

— Zwci  waren  liingere  Zeit  im  Gebraucb. 

(Zuruf)  : Waren  es  vor  dein  Experiment  neugebaute  Schiffe? 

— Nein,  es  waren  keine  ncugebautcn;  sic  waren  langere  Zeit  im 
Gebraucb  und  es  sind  solche  Typen,  wie  sic  iiberbaupt  auf  der  ganzen 
Bonau  in  Bewegung  sind. 

M.  le  Pre'swent.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

La  discussion  du  rapport  de  M.  Iloszpolzky  est  close  el  nous  remercions 
le  rapporteur. 

La  parole  est  a M.  Engels. 

M.  Engels.  — Meine  Herrcn!  Mein  Bericbt  ist,  wie  Sie  gcsehen  baben 
werden,  ein  Auszug  aus  einer  grosseren  Arbeit  Tiber  incine  Modellversucho 
beziiglicli  des  Scbill'swiderstandes,  welclie  vor  zwei  Jahren  bereits  erscbienen 
isl,  und  wenn  icb  aucb  voraussetzen  darf,  dass  meine  Spczialfachgenossen 
unter  Ibnen  meine  Arbeiten  kennen,  so  babe  icb  doch  geslern  sclion  den 
Wunscb  aussern  horen,  icb  mocbte  fur  die  Herrcn,  die  dieser  Frage  nicbt 
ni'tber  slelien,  wenigstens  cine  allgemeine  erklarende  Einleitung  beziiglicli 
meiner  Yersucbe  bier  vorangeben  lassen. 


austro-hongroise,  la  Sociele  privilegiee  de  Navigation  sur  le  Danube,  et  d’autre 
part  a Bruxelles,  M.  l’lnspecteur  principal  Suppan  avaient  fourni  des  explica- 
tions au  sujet  du  mode  de  construction  des  bateaux  utilises  par  la  Societe  dont 
il  s'agit,  il  m’a  semble  que  ces  details  devaient  vous  elre  connus.  Ce  sont  sans 
exception  des  chalands  en  fer. 

( Interpellation ) : Ces  bateaux  avaienl-ils  etc  en  service  longtemps? 

— Deux  de  ces  bateaux  avaient  fait  un  long  usage. 

(. Interpellation ) : Etaient-ce  des  bateaux  nouvellement  construits  avant  l’expe- 
rience? 

— Non,  ce  n’etaient  pas  des  bateaux  uouvellemenl  construits;  ils  etaicnt 
depuis  assez  longtemps  en  service  et  ce  sont  des  bateaux  d’un  type  semblable 
qu’on  emploie  habitucllement  sur  le  Danube. 

M.  Engels.  — Messieurs,  rnon  rapport,  comrne  vous  avez  du  le  remarquer,  est 
extrait  d’un  ouvrage  plus  important  traitant  des  recberches  que  j’ai  failes,  au 
moyen  de  modeles,  sur  la  resistance  a la  traction  des  bateaux,  ouvrage  qui  a 
paru  il  y a deux  ans  deja.  J’ai  lieu  de  supposer  que  ceux  d’entre  vous  qui  sont 
mcs  collogues  dans  cette  specialite,  connaissenl  mes  travaux;  cependant,  comme 
j’en  ai  entendu  exprimer  le  desir  bier,  je  vais  ici,  pour  ceux  de  ces  messieurs  qui 
n’auraient  pas  etudie  la  question  de  pres,  donner  au  moins  quelques  explications 
preliminaires,  a un  point  de  vue  general,  au  sujet  de  mes  recberches 
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Ich  will  voransschicken,  class  mcine  Yersuche  angestellt  siiul  vom  Sland- 
pimkle  des  Bauingenieurs  aus. 

Wenn  wir  Bauingcnieuro  in  die  Lage  kommen,  einen  Schiffahrtskanal 
zu  entwerfen,  so  handclt  es  sicli  fur  uns  auedi  um  die  Festsetzung  dcs 
Canalqucrschnitls  sowohl  bcziiglich  seiner  Grosso  wie  beziiglich  seiner 
Form.  Die  Giosse  unserer  Schiflalirtscanalprofde  ist  lusher  in  dcr  Bcgcl 
auf  Grund  der  einfachen  Erwagung  fcslgeselzt  worden,  dass  wir  uns 
gesagt  haben  : cin  Canal  muss  so  gross  sein,  dass  sich  an  alien  Stellen 
zwei  Schiffe  grossten  Tiefganges  und  grossler  Ladungsfahigkeit  in  ihm 
bequem  begegnen  konnen,  olme  sicli  selbst  und  obne  die  Ciinalwandungen 
zu  beriihren.  Nun  sind  unsere  Canale  in  der  Regel  in  die  Erdc  cinge- 
schnilten,  sodass  daraus  das  bekannte  Irapezlormige  Profil  rnit  einer 
Solenbreite  ehva  gleicb  der  doppellen  Scbiffsbrcite  plus  einem  gewissen 
Spielraum  von  1 bis  2 Meter  und  mil  Seitenbdscbungen,  welcbe  den 
Bodenverballnissen  des  Canals  entsprcchen,  resultirl.  Das  giebt  ungefabr 
im  grossen  und  ganzen  cin  Yerbaltniss  des  Canalquerschnilts  zum  grossten 
eingetauchten  SchilTsquerscbnilt  von  rund  4 : 1.  Ob  dies  Yerhaltniss  das 
richtige  war,  ob  das  wirlhschafllicb  vortheilbarteste,  dariiber  fehlt  es  uns 
ganzlich  an  Unlerlagen.  Der  Wcg  der  rein  spekulativen  Recbnung  ist 
bier  mil  Aussicht  auf  Erfolg  vorlaufig  nocli  nicht  zu  betreten.  Dazu 
gesellt  sicli  die  weitere  wichtige  Frage  nacli  deni  Einfluss  dcr  Protilform 
auf  den  Schiffswiderstand.  1st  es  richlig,  das  Profil  auszubilden,  wie  ich 


Je  me  permellrai  de  faire  remarquer,  au  prealable,  que  mes  recherches  sont 
failes  au  point  de  c ue  de  l’ingenieur  constructeur. 

Pour  nous,  ingenieurs  constructeurs,  si  nous  nous  trouvons  dans  le  cas  d’avoir 
a dresser  le  projet  d'un  canal  de  navigation,  e’est  un  point  essentiel  que  de  tixer 
quelle  doit  tdre  la  section  transversale  du  canal,  soit  coniine  dimensions,  so i t 
coniine  forme.  Les  dimensions  de  la  section  de  nos  canaux  de  navigation  ont  ete 
jusqu’ici,  d’ordinaire,  lixeos  d’apres  la  simple  reflexion  suivante.  Nous  nous 
sommes  dit  : Un  canal  doit  elre  de  dimensions  suffisantes  pour  que,  dans  toutes 
ses  parties,  deux  bateaux  du  plus  fort  Grant  d’eau  et  du  plus  fort  tonnage  puis- 
sent  passer  Pun  pres  de  l'autre  facilement,  sans  se  rencontrer  et  sans  lieurter 
les  parois  du  canal.  Nos  canaux  etanl  le  plus  souvent  creuses  dans  la  terre, 
on  a ete  conduit  a adopter  la  section  dile  trapezoi'dale,  presentant  au  plafond  une 
largeur  a pen  pres  egale  au  double  de  la  largeur  du  bateau,  augmentee  d'unjeu 
de  1 a 2 metres  avec  des  talus  clout  l'inclinaison  est  en  rapport  avec  la  nature 
du  sol.  Cela  donne  a pen  pres,  dans  l’ensemble,  pour  le  rapport  de  la  section 
transversale  du  canal  a la  plus  grande  section  transversale  immergee  du  bateau, 
la  valour  4 on  nombre  rond.  Cette  proportion  est  elle  la  proportion  juste? 
Est-elle  au  point  de  vue  economique  la  plus  avantageuse?  Sur  ce  point,  les  bases 
depreciation  nous  font  defaut.  Impossible  de  proceder,  avec  quelque  chance  de 
succes,  par  la  voio  du  calcul  purement  speculatif.  A cela  vient  se  joindre  l’autre 
importante  question  de  l’influence  de  la  forme  de  la  section  sur  la  resistance  du 
bateau.  Est-il  exact  de  tracer  le  profil,  comme  je  l’ai  explique?  Ne  serait-il  pas 
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cs  entwickelt  babe?  Ware  es  nichl  vorlheilhaftcr,  die  Boschungen  in  ver- 
schiedenen  Neigungen  anzulegcn,  entwedcr  die  obere  Boschung  flacber  als 
die  untere  oder  umgekehrt  und  vielleicht  ein  Banket  anzulegcn  im  Wasser- 
spiegel,  fiber  demselben  oder  unter  demselben,  u.  s.  w.?  Kurz  und  gut, 
eine  Fulle  von  Fragen  drangt  sicb  dem  cntwerfenden  Bauingenieur  auf 
beim  Entwerfen  von  Canalen,  zu  deren  Beanlworlung  es  ebenfalls  an  Untcr- 
lagen  ganzlich  feblt.  Meine  llerren,  Sie  wollen  von  diesem  Standpunkt 
ausgeliend  meine  Versucbc  vviirdigen  und  wertbcn. 

Icb  kam  zu  der  Ueberzcugung,  dass  wir  die  notbigen  Unterlagen  nur 
bekommcn  konntcn  auf  dem  Wege  des  Vcrsuchs  im  kleincn,  des  Modell- 
versuchs,  ein  Weg.  der  ja  zur  Bestimmung  des  absolulen  Schiffswider- 
standes  von  dem  Englander  William  Froude  sehon  vor  drcissig  Jahren  mil 
grossem  und  unbestreitbarem  Erfolge  bescbritten  worden  ist.  Nun  ist  es 
sehr  naheliegend  und  verstandlich,  dass  gegcn  alle  Versucbc,  die  man  aul 
dem  Gebielc  der  Hydra ulik  im  kleincn  Maassstabe  ausfuhrl,  von  vorn 
herein  cine  gewisse  Abneigung  berrscbt,  dass  man  gewisse  Bedenken  in 
sicb  herumtragt,  sicb  sagt,  aucli  von  Anderen  sagen  hort  : ja,  die  Erschei- 
nungen  im  kleincn  sind  ganz  andere  als  die  im  grossen.  Pas  sind  Ein- 
wendungen,  deren  Berecbtigung  a priori  zuzugcbcn  ist,  und  die  nur  xvi- 
derlegt  werden  konnen  durcb  den  Versucb  selbst.  Kurz,  icb  babe  auf  der 
SchiffwerftUebigau  der  Gesellscbaft « Kette  » zu  Dresden,  welche  ein  Bassin 
zur  Messung  der  Schiffswiderstande  besitzt,  Versuche  angestellt,  urn  den 


plus  avantageux  do  faire  varier  l’inclinaison  des  talus;  de  leur  donner  une  incli- 
naison  moindre  au-dessus  de  l’eau  et  plus  forte  au-dessous,  ou  inversemenl? 
Peut-etre  conviendrait-il  de  construire  une  banquette  an  niveau  du  plan  d’eau, 
au-dessus  ou  au-dessous  de  ce  niveau,  etc.,  etc.?  Bref,  dans  l'esprit  de  l’inge- 
nieur  charge  de  dresser  des  projets  de  canaux,  e'est  en  foule  que  se  heurtent  les 
questions  pour  la  solution  desquelles  les  bases  necessaires  manquent  egalement. 
Messieurs,  e’est  en  vous  platjant  a ce  point  de  vue,  que  vous  voudrez  bien  j uger 
et  apprecier  mes  recbercbes. 

J’ai  acquis  la  conviction  que  nous  nc  pourrons  trouver  les  bases  necessaires 
que  dans  la  voie  des  essais  en  petit,  des  essais  sur  modeles,  voie  qu’avait  deja 
suivie,  il  y a une  trentaine  d’annees,  avec  un  grand  et  incontestable  succes,  pour 
determiner  la  resistance  absolue  des  bateaux,  l’Anglais  William  Froude.  Mainle- 
nant,  il  est  clair  et  aisement  comprehensible  qu’il  r£gne  d’avance  une  certaine 
prevention  contre  tous  les  essais  auxquels  il  est  procede  sur  une  petite  ecbelle 
dans  le  domaine  de  l’Hydraulique,  qu’on  eprouve  certains  doutes,  qu’on  se  dit 
el  qu'on  entend  les  aulres  dire  : « A coup  sur  les  phenomenes  sont  tout  aulres 
en  petit  qu’en  grand  ».  Ce  sont  la  des  objections  qu’il  faut  admettre  a priori  et 
qui  ne  peuvent  etre  refutees  que  par  ['experience  memo.  En  somrne,  j’ai  entre- 
pris,  dans  le  chantier  de  construction  de  bateaux  d’Uebigau  appartenant  a la 
societe  « Kette  »,  a Dresde,  qui  possede  un  bassin  pour  mesurerla  resistance  des 
bateaux,  des  experiences  en  vue  de  determiner  l’intluence  de  la  forme  et  des 
dimensions  du  profil  du  canal  sur  la  resistance  ties  bateaux.  II  n’entre  pas  dans 
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Einfluss  der  Profilform  und  der  Profilgrosse  auf  den  Schiffswidcrstand  zu 
erforschen.  Es  ist  nicht  meine  Aufgabe,  auf  die  Ergcbnisse  diescr  Yersuclie 
liier  einzugehen  — sie  sind  ja  an  der  in  meinem  Bericht  kundgegebenen 
Stelle  ausfuhrlich  niedergelegt  worden  — ; wohl  aber  babe  icli  heute 
Ihnen  gcgeniiber  im  Anschluss  an  die  Resolutionen  unsercs  Congresses 
zu  Brussel  vor  zwei  Jahren  die  Pfiicht,  auf  die  Yersuclie  einzugehen.  welcho 
den  Beweis  liefern  sollen  dafiir,  dass  es  unlcr  gewissen  Yorsichtsmaass- 
regeln  wold  moglich  ist,  auch  im  kleinen  die  gestellten  Fragen  mil  Zuver- 
liissigkeit  zu  beantwortcn. 

Fm  Ilmen  zuerst  zu  beweisen,  dass  die  Modellversucbe,  wie  sie  Froude 
zum  ersten  Male  ausgefuhrl  hat,  auch  fur  die  entwickelle  Frage  mil  Aus- 
sicht  auf  Erfolg  auszufiihren  sind,  habe  icli  schon  vor  dem  Congresse  zu 
Brussel  Parallelversuche  mit  denen,  die  unser  hochverehrter  Herr  de  Mas 
auf  der  Seine  ausgefiihrt  und  in  dem  Ihnen  Allen  bekannten  klassischen 
Werke  iiber  Schiffswiderstande  niedergelegt  hat,  gemacht.  Ichbenutztc  eine 
Versuchsreihe  mit  cinern  franzosischen  Canalschiff  vom  Typ  der  Flute ; 
die  Flute  Alma  habe  ich  genau  im  Modell  nachmachen  lassen  und  sie  im 
begrenzten  Wasser  im  Uebigauer  Bassin  geschleppt.  Die  Kurven  des  Wider- 
standcs,  die  ich  bekam,  decken  sich  auflallcnd  gut  mit  den  XYiderslands- 
kurven,  welchc  Herr  dc  Mas  im  grossen  gefunden  hatte.  Piese  Sadie,  glaube 
ich,  ist  fur  uns  abgelhan;  denn  man  hat,  glaube  ich,  schon  vor  zwei 
Jahren  in  Brussel  anerkmnt,  dass  in  der  That  die  Uebereinstimmung  der 
Versuche  im  unbegrenzten  Wasser  denen  im  Modell  cine  bcmcrkenswerlhe 
sei.  Aber  man  hat  in  Brussel  weiler  gesagt,  es  sci  nun  noch  der  Beweis  zu 


ma  taclie  d’examiner  les  resultats  de  ces  experiences;  ils  ont  d'ailleurs  deja 
ete  exposes  en  detail  dans  mon  rapport.  J’ai  bien  plutot.  vis-a-vis  de  vous,  pour 
faire  suite  aux  resolutions  prises  par  notre  Congres  tenu  a Bruxelles  it  y a deux 
ans,  le  devoir  d’examiner  les  essais  qui  sont  de  nature  a fournir  la  preuvc 
qu’avec  certaines  mesures  de  precaution,  it  est  possible,  meme  en  operant  en 
petit,  de  repondre  avec  assurance  aux  questions  posees. 

Pour  vous  demontrer  tout  d’abord  que  les  essais  fails,  au  moyen  de  modelcs, 
tels  qu'ils  ont  ete  pratiques  pour  la  premiere  fois  par  Froude.  peuvent  etre 
egalement  pratiques  avec  chance  de  succes  pour  resoudre  la  question  dont  il 
s’agit,  j'ai  fait,  meme  avant  le  Congres  de  Bruxelles,  des  essais  paralleles  a ceux 
auxquels  notre  honore  collegue,  M.  de  Mas,  a procede  sur  la  Seine,  et  qu’il  a 
relates  dans  l’ouvrage  classique  que  vous  connaissez  tous  oii  il  traile  de  la 
resistance  des  bateaux.  J'ai  utilise  line  serie  d’essais  entrepris  avec  un  bateau  de 
canal  francais  du  type  Flute.  J'ai  fait  exactement  reproduire  en  modele  la  flute 
Alma,  et  j’ai  fait  remorquer  ce  modele  dans  le  bassin  d’Uebigau.  Les  courbcs  de 
resistance  que  j’ai  obtenues  coincident  d une  faQon  frappante  avec  les  courbes  de 
resistance  trouvees  par  M.  de  Mas  en  operant  en  grand.  C’est  la,  a mon  avis,  un 
point  definilivement  regie  pour  nous;  car,  si  je  ne  me  trompe,  on  a reconnu,  il 
y a deja  deux  ans  a Bruxelles,  que  la  concordance  etail  remarquable  entre  les 
essais  en  eau  illimitee  et  ceux  fails  avec  le  modele. 
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liefern,  dass  aucli  die  Froude’schen  Operationcn  Giltigkeit  hattcn  fur 
begrenztes  Wasser.  Ich  babe,  wie  Ibnen  aus  mcinem  Bericht  bekannt  sein 
wird,  glcich  nach  dor  BrusselerZusammcnkunftParallelversucheangestellt 
mit  denen,  die  Herr  de  Mas  auf  dem  Canal  von  Bourgogne  angestellt  hat 
und  die  in  ihren  Ergebnissen  bier  kurz  wiedergegebcn  sind.  Sie  selien, 
dass  die  Widerstandskurven  meincr  Modellvcrsucbe  mit  den  Versuchcn 
im  grossen  sich  nielit  ganz  genau  deckcn,  dass  aber  doch  eine  befriedi- 
gende  Ucbereinstimmung  bei  der  geringeren  Tauchung  von  1 Meter  crzieli 
is!,  wahrend  bei  der  grosseren  Tauchung  von  1.6  Meter  der  Unlerschied 
in  den  Ergebnissen  ein  grbsserer  ist.  Sie  werden  aus  mcinem  Bericht 
erschen  haben,  dass  ich  dies  zuriickfulirc  auf  den  Einfluss  der  Raubigkeit 
der  Canalwandungen.  Ich  habe  mich  bemiiht  bei  diesen  Versuchcn  mcinem 
Versuchskanal,  der  aus  rauhen  Brellern  hergestellt  war,  cine  Raubigkeit 
zu  verleilen,  die,  wie  ich  damals  vermuthen  musste,  dcr  wirklichen 
Raubigkeit  der  Versuchsstrccke  auf  dem  Canal  von  Bourgogne  entsprach. 
Ich  fur  meine  Person  habe  auf  Grund  ineiner  Versuche  die  feste  Ucber- 
zeugung  gewonnen,  dass  wir  auf  dem  besebrittenen  Wege  des  Modellver- 
suebes  weiter  koinmen  werden,  dass  wir  durch  die  Modellvcrsucbe  eine 
Antwort  auf  die  grossc  Fiille  von  Fragen  linden  werden,  die  dem  projec- 
tirenden  Ingenieur  beiin  Enlwcrfen  von  Schilfskanalen  aufslossen.  Aber 
ebenso  babe  ich  uberzeugungsgemass  zuzugehen,  dass  eine  dauernde  und 
fortlaufende  Conlrolc  dicser  Modellvcrsucbe  mit  den  Versuchcn  im  grossen 
nothwendig  ist.  Und  wie  ich  am  Schlusse  mcines  Berichles  auf  die  grosse 
Bedeulung  des  de  Mas’schen  Werkes  fur  die  Modellversuche  hingewiesen 


On  a objecte,  a Bruxelles,  que  la  preuve  n'avait  pas  encore  ete  fournie  que  la 
methode  de  Froude  put  etre  appliquee  a des  eaux  limitees.  Conime  vous  pouvez 
le  remarquer  dans  mon  rapport,  aussitdt  apres  le  Congres  de  Bruxelles,  je  me 
suis  livre  a des  essais  paralleles  a ceux  auxquels  s’etait  livre  M.  de  Mas  sur  le 
canal  de  Bourgogne,  et  les  resultats  que  j’ai  obtenus  sont  sommairement  repro- 
duits  ici.  Vous  voyez  que  les  courbes  de  resistance  de  mes  essais  au  moycn 
do  rnodeles  lie  correspondent  pas  avec  line  parfaite  exactitude  aux  essais  cn 
grand;  qu’on  arrive  encore  a une  concordance  satisfaisante  a la  faible  immersion 
de  1 metre;  mais  qu'avec  Pimmersion  plus  grande  de  1 m.  6,  la  difference  dans 
les  resultats  est  plus  considerable.  Vous  aurez  remarque  dans  mon  rapport, 
que  j'attribue  cela  a l’influence  de  la  rugosite  des  parois  du  canal.  J’ai  taclie, 
dans  ces  experiences,  de  donner  a mon  canal  d’essai,  qui  etait  forme  de  plan- 
ches brutes,  une  rugosite  qui,  d’apres  mes  conjectures  d’alors,  repondit  reelle- 
ment  a la  rugosite  de  la  section  d'essai  du  canal  do  Bourgogne.  Personnellement, 
en  me  basant  sur  mes  essais,  j’ai  acquis  la  ferine  conviction  que,  dans  la  voie 
des  experiences  faites  au  moyen  de  rnodeles,  nous  arriverons  plus  loin  encore; 
que  par  lesdits  essais  au  moyen  de  rnodeles  nous  trouverons  une  reponse 
aux  nombreuses  questions,  auxquelles  se  heurtent  les  ingenieurs  charges  de 
dresser  des  projets  de  canaux  de  navigation. 

Mais  je  ilois  aussi,  conformement  a mes  convictions,  reconnoitre  qu’un 
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babe,  so  mochle  ich  an  diescr  Stcllc  noch  ganz  besonders  auf  den  grossen 
Worth  dioser  Versuche  im  grossen  binweisen,  die  noch  auf  lange  hinaus 
die  beste  und  sicherste  Unterlage  und  Grundlage  fur  Modellversuche  dar- 
bieten  werden.  Iin  Interesse  der  Sache  wiirde  ieb  niicli  sehr  freuen,  wcnn 
Sic  meiner  l eberzeugung  beipllichten  konnten  und  dadurch  den  verschie- 
denen  Bcborden  der  verscbiedenen  Staaten  die  Yerfolgung  dieser  Ziele 
erleichtern  wurden.  Dann  werden  wir  bald  in  die  Lage  kommen,  auf  deni 
Wege  der  Modellversuche  die  wichtigen  Fragen  zu  liisen,  die  auf  diesera 
Gebiete  noch  der  Losung  barren.  (Lebhafter  Bet  fall.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  de  Bovet. 

M.  de  Bovet.  — Gomme  suite  ii  la  communication  de  M.  Engels,  jc  ne 
voudrais  pas  affirmer,  M.  de  Mas  serail  le  premier  a me  contredire,  qu’il  a 
absolument  epuise  la  question,  et  qu’il  n’y  a plus  lien  a dire. 

Mais  M.  Engels  nous  a apporte  beaucoup  de  renseignements  dont  nous 
sommes  chaquc  jour  lieureux  de  nous  servir. 

M.  de  Mas  nous  a appris  ce  qu’est  la  resistance  dcs  bateaux,  suit  dans  un 
milieu  indelini,  soil  dans  un  canal  a section  etroile,  et  nous  connaissons  les 
resultats  an  moycn  d’cxperiences  faites  avec  des  modules.  Mais  n’y  a-t-il 
pas  lieu  de  solliciter  l’appui  des  gouvernements  et  l’intervention  des  com- 
munautes  pour  pouvoir  realiser  en  grand  les  experiences  qui  out  ete 
faites  avec  dcs  modeles?  Ge  sont  des  experiences  fort  couteuses  et  dont  des 
particuliers  ne  prendront  pas  l’iniliative,  mais  qui  nous  fourniraient  des 
confirmations  fort  interessanf.es. 

11  serail  utile  de  savoir  ce  que  devient  la  resistance  des  bateaux  en  convoi 
on  des  bateaux  traines  isolemenl. 

Les  quelques  experiences  que  nous  avons  pufaire  tendenta  montrer  que 
la  resistance  en  convoi  est  extremement  differente  de  la  resistance  d’un 
bateau  isole;  la  resistance  de  4 bateaux  n’est  pas  quatre  fois  la  resistance 
d’un  bateau,  et  la  resistance  d’un  convoi  de  8 bateaux  n’est  pas  deux 
fois  la  resistance  d’un  convoi  de  4 bateaux. 

Tout  parait  influer  sur  cetle  resistance,  ce  sont  des  experiences  exlre- 


controle  constant  et  permanent  de  cos  essais  au  moycn  de  modeles,  par  des 
essais  on  grand,  est  indispensable.  Et  de  meme  qu’a  la  tin  de  mon  rapport  j'ai 
signale  la  grande  importance  des  travaux  de  M.  de  Mas,  au  point  de  vue  des 
essais  avec  modeles,  je  dois  ici  encore  signaler  l’exceptionnelle  importance  des 
essais  en  grand,  qui,  longlemps  encore,  constitueront  la  base  la  meilleure  et 
la  plus  sure  pour  les  essais  au  moycn  de  modeles. 

Dans  l'interet  de  la  question,  je  me  rejouirais  vivement,  si  vous  veniez  a parla- 
ger  ma  conviction,  et  si  vous  rendiez  par  la  plus  facile  aux  autorites  des  diffe- 
rents  Etals  de  poursuivre  la  realisation  du  but  en  question.  Alors  nous  serous 
bientol  en  etat  de  resoudre,  dans  la  voie  des  essais  au  moyen  de  modeles,  les 
imporlants  problemes  qui,  dans  ce  domaine,  attendent  encore  une  solution. 
( Vifs  upplaudissements .) 
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mement  difficiles  parce  qu'il  fautles  fairc  dans  les  moinents  de  vitcsse  nor- 
malc  du  convoi ; dans  une  periode  dc  ralentissement,  il  y a un  effort 
insuffisant;  dans  une  periode  de  vitesse,  il  y a un  effort  enorme. 

Si  un  marinicr  quitte  sa  barre,  s’endort  an  soleil  et  laisse  son  bateau  se 
meltre  en  travers,  il  sc  produit  une  resistance  formidable. 

Ces  experiences,  Ires  difliciles,  presentcnl  un  intcret  capital,  c'cst  pour 
cela  que  jc  crois  desirable  quo  le  Congres  exprime  lc  vceu  dc  Ics  voir 
realiser. 

Je  crois  que  M.  dc  Mas  sera  de  mon  avis  ct  que,  si  vous  voulez  bien  lc 
charger  de  ces  experiences,  le  Congres  ratifiera  votre  decision.  [Applau- 
dissemenls.) 

M.  de  Mas.  — J’ai  l’intention  de  vous  demander  tout  a I’heure  la  parole, 
monsieur  le  President,  etma  communication,  que  je  lacberai  de  faire  aussi 
breve  que  possible,  confirmera  ce  qu’a  dil  M.  de  Bovet,  a savoir  que  la 
question  n’est  pas  epuisec. 

La  direction  qu'il  vientdenous  indiquer  est  fort  interessanle,  mais  dans 
d’autres  ordres  d'idees  il  y a aussi  beaucoup  a faire.  11  sera  done  plus 
logique  que  je  ne  prenne  la  parole  que  lorsquc  tons  les  rapporteurs  auront 
presente  Ieurs observations.  ( Assentirnent .) 

M.  Ekgei.s.  — Das  ist  ja  selbstretend , dass  man  die  Sclileppversucbc 
mil  mehreren  Schleppschiffen  auf  dein  Versuchsbassin  cbenso  gut  wild 
ausfuhren  kdnncnals  mil  einem  Schilfund  insofern  kann  icb  die  Anregung 
des  Herrn  dc  Bovet  nur  untersliilzen.  Es  hat  kcinc  Schwierigkeit , die 
Versuche  mil  Schleppzugen  auch  im  Kleinen  auszufiihren.  Es  kommt  nur 
darauf  an,  dass  das  Bassin  die  nothige  Lange  bat.  Wir  baben  solcbe  bis  zu 
150  Meter  Lange,  und  da  wird  man  sebr  gut  auch  grdssere  Scbleppzuge 
bilden  kiinnen. 

M.  le  Phesident.  — La  discussion  du  rapport  de  M.  Engels  estterminee, 
et  nous  rcmercions  M.  Engels  de  son  interessanle  communication.  (Applau- 
dissements .) 

Je  donne  maintenant  la  parole  a M.  Thiele  pour  resumcr  son  rapport. 

M.  Thiele.  — MeineHerren!  Bevor  der  Bet  rich  auf  deni  Dortmund-Ems- 
Kanal  eroffnet  werden  sollte,  war  es  nolbwendig,  festzustellen,  mil  wel- 


M.  Engels.  — 11  est  evident,  que  sur  le  bassin  d’essai,  il  esl  possible  de 
proceder  aux  cssais  dc  remorquage  avec  plusieurs  bateaux  lout  aussi  facilement 
qu’avec  un  seul,  et  par  suite  je  ne  puis  qu’appuyer  la  maniere  de  voir  de 
M.  de  Bovet.  11  n’y  a aucune  difficulty  ii  proceder  a des  essais  avec  des  convois  de 
bateaux  en  petit.  II  sullit  pour  cela  que  le  bassin  ait  la  longueur  necessaire. 
Nous  en  avons  qui  mesurent  jusqu’a  150  melres  de  long;  il  sera  ties  facile  d’y 
former  meme  de  grands  convois. 

M.  Thiele.  — Messieurs,  avant  de  livrer  le  canal  de  Dortmund  a l'Enis  a la 
circulation,  il  iniportait  d’elablir  avec  quelles  vitesscs  el  quels  tirants  d'eau 
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clicn  Geschwindigkeitcn  untl  wclchen  Tauchtiefen  der  Betrieb  mit  gros- 
seren  Kanalschiffen  vorgcnommen  wcrden  konnle.  Zu  diesein  Zwccke 
wurden  im  Jahre  1898  Yersuchc  mil  zwei  grossen  Schleppkiihnen 
gemaclit,  und  das  Material  dieser  Yersuche  ist  ausfuhrlich  im  Auflrage 
des  Henn  Ministers  der  ufl’entlichen  Arbeiten  veroflentlicht  worden  und  ist 
liier  in  der  Ausstcllung,  in  der  Ausstellung  des  Ministeriums  der  Offentli- 
clien  Arbeiten  ausgelegt.  Bei  diesen  Yersuchen  wurde  ausscr  den  erfor- 
dcrlichen  Zugkriiften  auch  noch  hauptsachlich  die  Einscnkung  der  Schilfe 
wiihrend  der  Fahrt  crmiltelt,  was  bisher  bei  den  Yersuchen  nocli  nicht 
gcschchen  war,  und  dabei  slellte  sich  lieraus,  dass  bei  etwas  grossercn 
Geschwindigkeitcn  cine  sehr  bedeutende  Einsenkung  slattfand,  welch e 
die  Nutztiefe  des  Kanals  erheblich  verminderte.  Es  kamcn  da  Geschwin- 
digkeiten  von  1,27  bis  2 Meter  und  Einscnkungen  bis  zu  fast  50  Centimeter 
vor.  Ueber  diese  Sache  ist  das  ganze  Material,  wie  erwahnt,  in  dem  gros- 
seren  Wcrkc,  welches  in  der  Ausstellung  ausgelegt  ist,  enlhallen.  Ich 
habc  liier  in  meinem  Bericht  nur  nocli  einiges  zu  erwahnen  gehabt,  was 
ich  nebenbei  an  Bcobachtungen  gefunden  babe. 

Es  war  das  einmal  der  Angrilf  der  l'ahrenden  Schiffe  auf  die  Boschungen 
und  die  Solile,  und  dabei  bat  sich  herausgestellt,  dass  auch  bei  ciner  ziem- 
1 ich  grossen  Geschwindigkeit  durch  die  Schleppkahne  selbst  kaum  ein 
Angriff  stattlindet,  dass  dagegen  ein  sehr  bedeutendcr  Angritl  durch  die 
Schraube  der  Dampfer  verursacht  wild,  und  zwar  babe  ich  versucht,  aus 
den  Bcobachtungen,  die  dort  gemaclit  sind,  fur  die  betreffendc  Bodenart 
— es  ist  ziemlich  feiner  Sand  — die  Geschwindigkeit  festzustellen,  bei 


l’exploitation  pourrait  etre  entreprise  au  moyen  de  chalands  de  grande  capacile. 
A cet  effet,  on  proceda  en  1898  a des  essais  avec  deux  grands  clialands,  et  les 
elements  ayant  trait  a ccs  essais  out  ete  publies  en  detail  par  les  soins  de 
M.  le  Minislre  des  Travaux  publics  et  figurent  ici  a PExposition  universelle, 
dans  la  section  reservee  au  Ministere  des  Travaux  Publics.  Dans  ces  essais,  on  a 
cherche  a determiner  principalement,  outre  P effort  de  traction  necessaire,  la 
hauteur  de  depression  des  bateaux  pendant  la  marchc,  ce  qui  n’avait  pas  encore 
ete  fait  jusqu’a  present,  et  l’on  conslala  que,  dans  le  casde  grandes  vitesses,  it  se 
produisait  uue  depression  considerable,  diminuant  enormement  la  profondeur 
utile  du  canal.  On  v a constate  des  vitesses  de  I in.  27  a 2 metres  et  des  depres- 
sions ayant  pres  de  50  centimetres.  Coniine  je  l'ai  deja  dit,  toutes  les  indications 
couccrnant  ces  essais  sont  contenues  dans  le  grand  ouvrage  figurant  ii  l’Expo- 
sition.  Dans  mon  rapport,  je  n'ai  eu  que  quelques  points  a csinpleter,  d’apres  les 
observations  qu’il  m’a  ete  donne  de  fairc  depuis  celte  epoque. 

Le  premier  point  concernc  les  altaques  operees  par  les  bateaux  en  marchc  sur 
les  talus  et  sur  le  fond  du  lit.  Nous  avons  trouve  que,  meme  lorsque  la  vilesse 
est  assez  grande,  les  altaques  produiles  par  les  clialands  eux-memes  sont  presque 
indies,  mais  par  contre,  qu'une  attaque  Ires  sericusc  est  occasionnee  par  Pbelice 
des  bateaux  a vapeur.  J’ai  cherche  en  utilisaul  les  observations  failes  sur  ledit 
canal,  dont  le  sol  est  compose  de  sable  assez  tin,  a determiner  la  vilesse  liniile 
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welcher  ein  Angrifl  an t die  Solile  noch  statUindet.  Zugleieh  hat  sich  bei 
den  Versuchen  gezeigt,  dass  cs  sehr  schwierig  ist,  bei  grosseren  Kahnen 
und  kleinen  Geschwindigkeiten  die  Zugkraft  mittels  der  Dampfer  so  gleicb- 
miissig  zu  halten,  dass  einwandsfreie  Beobachtungen  der  Yersuche  gemacht 
werden  konnten,  und  um  dieseFrage  zn  klaren,  war  an  und  fur  sich  keine 
Zeit  zu  weiteren  Yersuchen  iibrig,  sodass  ich  nur,  als  die  Kahne  wieder 
enlladen  und  in  Rube  geslelll  warden,  bei  der  Riickfahrt  die  Versuche 
babe  machen  kdnnen,  die  ich  bier  in  meinem  Bericht  auch  aufgezeichnct 
babe.  Icb  mochle  also  die  Hcrren,  die  Gelegenheit  dazu  baben,  bitten, 
diese  Versuche  zu  kontrolliren  und  eventuell  auch  in  anderen  Profilen  und 
mit  anderen  Kahnen  Versuche  anzustellen,  weil  dadurch  auf  cine  Weise, 
die  fast  gar  keine  Ivosten  verursacbt,  Erfabrungen  gewonnen  werden  liber 
die  Zugwiderstiinde  bei  grossen  Kahnen  in  naturlicher  Grosse,  und  diese 
konnen  dann  dazu  diencn,  fur  die  Modellversuchc  als  Kontrolle  zu  dienen. 

Wenn  man  ausser  dicsen  Beobachtungen  nun  auch  noch  Beobachtungen 
fiber  die  Einsenkung  und  die  geneigte  Lage  des  Schifles  wahrend  der  Fain  t 
machen  konnte,  liiitte  man  fast  a lies,  was  man  sonsl  auch  bei  vollkomme- 
nen  Einrichtungcn  beobachten  kann.  Aber  das  letztere,  die  Neigung  eines 
Kahns  wahrend  der  Fahrt  auf  dem  Kahn  selbst  zu  beobachten,  ist  trotz 
mehrfacher  Versuche  vollslandig  mislungen.  Eshat  Herr  Professor  Moeller, 
der  einen  Tag  langden  Versuchen  anwohnte,  vorgeschlagen,  es  mittels  eines 
Nivellirinstrumentcs  zu  machen.  Das  babe  ich  versucht,  es  gelang  aber 


avec  laquelle  1’altaque  du  plafond  se  produit  encore.  Les  essais  ont  montre  qu’il 
est  tres  difficile  — avec  des  chalands  de  grandes  dimensions  et  de  faibles 
vitesses  — de  maintenir  l’effort  de  traction  des  vapeurs  d’une  maniere  assez 
uniforme  pour  qu’il  soit  possible  de  recueillir  des  indications  absolument  pre- 
cises a cc  sujet;  le  temps  faisait  d’ailleurs  dofaut  pour  elucider  cetle  question; 
ce  n’est  qu’au  retour,  alors  quo  les  chalands  etaient  vides  et  mis  au  repos,  qu’il 
m’a  etc  possible  de  faire  les  essais  quo  j’ai  consignes  dans  mon  rapport.  Je  prie 
done  les  membres  qui  on  auraient  l’occasion,  de  controler  lesdits  essais  et  even- 
tuellement  de  proceder  a des  essais  semblables  avec  des  profils  et  des  chalands 
difierents,  puisque  de  cede  faijon  on  peut  arriver,  a peu  de  frais,  a recueillir 
des  renseignements  sur  les  resistances  de  traction  offertes  par  de  grands  cha- 
lands, en  vraie  grandeur;  ces  renseignements  pourront  ensuite  servir  de  base 
pour  controler  les  essais  effectues  avec  des  modeles. 

Si,  a part  ces  renseignements,  on  pouvait  egalement  arriver  a en  recueillir 
d'aulres  concernant  la  depression  et  l’inclinaison  du  bateau  pendant  la  marche, 
on  disposerait  ainsi  de  presque  tous  les  elements  qu’il  soit  possible  de  recueillir' 
dans  les  experiences  les  plus  completes.  Mais  la  derniere  experience,  consis- 
tanl  a determiner  l'inclinaison  en  marche  d’un  chaland  sur  lequel  on  se  trouve 
place  soi-meme,  n’a  jamais  reussi,  malgre  de  nombreux  essais.  M.  le  professeur 
Moeller,  qui  a assiste  toute  une  journee  aux  experiences,  a propose  de  la  faire 
a l’aide  d’un  instrument  a niveler.  Je  l’ai  essaye,  mais  jc  n’ai  pas  pu  reussir, 
parce  que  les  oscillations  du  niveau  etaient  tellement  considerables,  qu’il  n’etail 
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niclil,  weil  die  Schwankungen  der  Libelle  so  bedeutend  waren,  dass  man 
sic  kaum  ruhig  einstellen  konnte,  und  dann  zeigle  sich  auch  nodi,  dass 
das  Sell  iff  wah  rend  der  Fahrt  sich  ganz  bedeutend  durchbog.  Die  Kahne 
sind  sehr  weich  gebaut  als  Kanalkiihne,  und  bei  etwas  grossen  Geschwin- 
digkeiten  hangt  der  Kahn  in  der  Einsenkung  des  Wassers  dnreb,  und  zwar 
war  cs  so  stark  — icb  hatte  das  Nivellirinstrumcnt  aul‘  das  Hinlerdeek 
gestellt,  — dass  bei  einer  Einsenkung,  die  photographisch  beobachlet  nur 
8 bis  10  Centimeter  betrug,  das  Nivellirinstrumcnt  18  bis  20  Centirneler 
zeigte,  ein  Beweis,  dass  der  Kalin  ziemlicli  bedeutend  durcligebogen  war, 
und  es  daher  auch  wohl  zu  Schwankungen  der  Libelle  kommt,  weil  bei 
kleinem  Nachlassen  der  Zugkraft  und  kleinen  Aenderungen  der  Geschwin- 
digkeit  die  Einsenkung  sich  andert  und  das  Schiff  sich  wieder  elaslisch 
zuriickbiegt. 

M.  le  President.  — Quelqu’un  demande-t-il  la  parole  au  sujel  de  la 
communication  de  M.  Thiele  ? 

Je  remercic,  au  nom  de  la  section,  M.  Thiele  des  observations  qu’il  a 
bien  voulu  nous  presenter  el  je  donne  la  parole  a M.  de  Mas. 

M.  de  Mas.  — Messieurs,  nous  venous  d’entendre  successivcment  les 
observations  presentees  par  trois  des  rapporteurs,  MM.  Iloszpotzky,  Engels 
et  Thiele;  nous  avionsdeja,  auparavant,  lu  leurs  rapports. 

Lc  4e  rapporteur,  M.  Rota,  est  absent  et  n’a  pas  pu  presenter  d’obser- 
valions  verbales  a l’appui  de  son  rapport. 

Si  yous  me  le  permettez,  je  chercherai  a grouper  un  peu  ecs  rapports 
d’apres  la  nature  des  matieres  qu’ils  traitent.  D’un  cote,  MM.  Thiele  el 
Iloszpotzky  nous  rendent  compte  d’experiences  faites  avec  des  bateaux  cn 
vraie  grandeur,  landis  qucMM.  Engelset  Rota,  au contraire,  traitent  d’expe- 
riences  faites  avec  des  modules. 

Dans  lc  tres  interessanl  rapport  de  M.  Thiele,  il  est  surlout  question  de 
TelTet  que  le  passage  des  bateaux,  et  notamment  des  bateaux  a vapeur, 
pent  produire  sur  le  canal  de  Dortmund  a I’Ems.  Ceci  sort  de  la  question, 
je  ne  m’y  arreterai  pas. 

M.  Thiele,  a la  fin  de  son  rapport,  parle  egalement  des  moyens  de  faire 


presque  pas  possible  de  le  regler;  j’ai  pu  me  rendre  comple  en  outre  que  le 
bateau  se  deformait  considerablement  pendant  la  marche.  Les  chalands  soul 
construits  tres  legerement  cornine  bateaux  de  canaux  et,  lorsque  la  vitesse  est 
quelque  peu  grande,  le  chaland  est  en  porte  a faux  en  raison  de  la  depression  et 
cela  a tel  point  — j’avais  place  l’appareil  a niveler  sur  le  pout  a l’arriere  — 
que,  lors  d’une  depression,  l’observalion  photographique  n'accusait  <pie  8 a 
10  centimetres  alors  que  le  niveau  indiquait  18  a 20  centimetres,  ce  qui  prouve 
que  le  chaland  s’etait  deforme  considerablement;  des  oscillations  du  niveau  en 
resultenl  foreement,  puisque,  en  cas  de  diminution  de  l effort  de  traction  et  de 
legeres  modifications  de  la  vitesse,  la  hauteur  de  depression  se  modific  et  que 
le  chaland  se  redresse  en  raison  de  son  elasticity. 
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dcs  experiences  ct  do  deduire  la  resistance,  par  l’observalion  de  la  decrois- 
sance  de  la  vitesse  d un  bateau  lance  dans  un  canal.  G’est  en  etfel  un 
moyen  tres  pratique  de  determiner  la  resistance  des  bateaux,  moyen 
qui,  si  je  ne  me  trompe,  a ete  employe  sur  le  canal  de  Bourgogne  par 
M.  Galliot  dans  ses  experiences  sur  la  resistance. 

M.  Iloszpotzky,  dans  son  rapport,  reste  absolument  sur  le  terrain 
scientifique  et  n’aborde  pas  la  question  commerciale.  Les  experiences  de 
M.  Iloszpotzky  presentent  certaineinent  un  grand  interet,  atlendu  qu’il  a 
eu  la  bonne  fortune  de  pouvoir  les  f'aire  dans  des  conditions  exceplion- 
nelles,  e’est-a-dire  tel  les  que  les  vitesses  relatives  du  bateau  et  de  l’eau 
atteignaient  jusqu’a  5 metres  par  seconde,  ce  qui  est  absolument  extraor- 
dinaire. Ces  conditions  soul  meme  encore  plus  speciales  qu’on  ne  le  croirait 
au  premier  abord,  altendu  que  beaucoup  d’hydrauliciens  soutiennent  que 
la  resistance  n’est  pas  la  meme  a egalite  de  vitesse  relative,  quand  ii  s’agit 
d’un  bateau  qui  fend  Beau  ou  d’un  bateau  qui  recoil  le  choc  de  Beau,  quand 
il  s’agit  d’un  bateau  qui  marche  vile  dans  une  eau  morte  ou  d’un  bateau 
qui  marche  avec  peine  contre  une  eau  animee  d’une  tres  grande  vitesse. 

Dans  ces  conditions  speciales,  les  experiences  de  M.  Iloszpotzky  presentent 
done  un  interet  particulier  et  tous  les  hydrauliciens  doivent  le  rcmercier 
de  les  avoir  faites.  (. Applaudissements .) 

J’arrive  aux  experiences  faites  avec  modules.  Jedisais  lout  a l’heure  que, 
quand  je  prendrais  la  parole,  je  justifierais  ce  qu’avait  dit  M.  deBovet,  a 
savoir  que  la  question  n’etait  pas  epuisee  el  qu’il  y avait  encore  bicn  des 
points  a eclaircir ; en  effet,  les  deuxexperimentateurs,  M.  Engels  et  M.  Rota, 
se  trouvent  en  contradiction  sur  certains  points  et,  par  consequent, 
M.  Kota  se  trouve  en  contradiction  avec  des  experiences  que  j’ai  faites  moi- 
meme  avec  des  bateaux  en  vraie  grandeur.  11  y a la  un  point  dont  l’eclair- 
cissement  presente  un  interet  de  premier  ordre. 

Lorsque  j’ai  fait  des  experiences  en  vraie  grandeur,  j’ai  cherche  ct  j’ai 
trouve,  sur  le  canal  de  la  Marne  au  Rhin  et  sur  le  canal  de  la  Marne  a la 
Saone,  des  sections  rectangulaires  precisement  equivalentes  en  surface  a 
des  sections  trapezoidales  que  j’avais  experimentees  sur  d’autres  ca- 
naux. 

Dans  la  section  rectangulaire  la  resistance  a ete  beaucoup  moindre  que 
dans  la  section  Irapezoklale;  j’ai  naturellement  ete  amene  a conclure  que 
la  forme  rectangulaire  etait  superieurea  la  forme  trapezoi'dale,  au  point  de 
vue  de  la  resistance. 

M.  Engels  ne  nous  a donne  ici  qu’un  resume  tres  succinct,  en  somme, 
de  ses  travaux,  mais  dans  le  rapport  qu’il  a depose  au  Congres  de  Bruxelles 
il  rend  comple  d’expei iences  dans  lesquellcs  il  etail  arrive  a un  resultat 
tout  a fait  semblable  an  resultat  auquel  je  suis  arrive  moi-memc,  e’est-a- 
dire  que  lui  aussi  concluail  a la  superiority  de  la  section  rectangulaire 
sur  la  section  trapezoi’dale,  au  point  de  vue  de  la  resistance. 

M.  Rota  arrive  a des  conclusions  opposees  el  declare,  ii  la  page  4 de  son 
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rapport,  que  la  forme  trapezoidale  est  preferable  a la  forme  recfangulaire, 
au  point  de  vue  de  la  resistance. 

11  est  impossible  de  trouver  contradiction  plus  formelle. 

C’est  la  je  crois  one  des  raisons  qui  militeraient  en  faveur  du  vobu 
exprime  tout  a l’heure  par  M.  Engels,  a savoir  quo  Eon  continue  les  expe- 
riences pour  resoudre  les  questions  qui  n'ont  pas  encore  etc  eclaireies,  et 
j’ajouterai  pour  se  meltre  d’accord  sur  les  points  qui  soulevent  des  contra- 
dictions. 

J’apprendrai  le  resullat  de  ces  experiences  nouvelles  avec  modules,  avec 
d’aulant  plus  de  satisfaction  que,  quel  que  soit  leur  resullat,  il  sera  cou- 
forme  a cclui  de  mes  experiences  en  grand,  ct  voici  pourquoi : sans  avoir 
fail  d’essai  special  sur  cc  point,  j’ai  admis,  comine  une  chose  presque 
evidente,  que  la  nature  des  parois  du  canal,  des  berges,  avait  une 
influence  cnorme  sur  la  resistance  a la  traction;  et  ce  point  que  j’avais 
admis,  les  experiences  de  M.  Engels  Eon  demontre  peremploirement. 

En  modifiant  legerement  la  surface  des  parois  de  son  canal,  d’abord  en 
mettant  du  gravier,  ensuite  en  y placard  des  touffes  d’etoupe  figurant 
les  herbes,  il  est  arrive  aaugmenter  d’une  faqon  considerable  la  resistance 
a la  traction  d’un  meme  bateau. 

Done,  je  le  repute,  la  rugositedes  berges  peut  avoir  une  influence  enorme 
sur  la  resistance  a la  traction. 

Or,  dans  les  canaux  a section  rectangulaire,  les  parois,  pour  etre  verti- 
cales,  sont  foreement  magonnees  ct  out,  par  consequent,  une  surface  toule 
dilferente  de  cellc  des  talus  inclines,  qui  sont  en  terre;  les  ma$onnerics 
sont  lisses,  ne  soul  pas  couvertes  de  vegetation,  tar.dis  que  les  talus 
inclines  presentent  des  rugosites,  des  herbes,  des  obstacles  au  mouvement 
de  Ecau. 

Done,  la  difference  de  resistance  que  j’ai  rclevee  tout  a Eheure  peut  pro- 
venir,  soit  de  la  superiorite  de  la  section  rectangulaire  sur  la  section  tra- 
pezoidale,  soit  simplement  de  ce  que  la  paroi  de  la  section  rectangulaire 
cstbeaucoup  plus  lisse  quo  la  paroi  de  la  section  trapezoidale. 

Quels  que  soient  done  les  resultats  definitifs  des  experiences  avec 
modules,  ils  ne  seront  pas  en  contradiction  avec  les  resultats  de  mes 
propres  experiences,  mais  ils  seront  de  nature  a les  eclairer  grandement 
el  d’une  fa§on  Ires  precise. 

Supposons  (jue  les  resultats  de  M.  Rota  soient  exacts,  que  le  prof  il  tra- 
pezoidal soil,  au  point  de  vue  de  la  resistance,  preferable  au  profil  rectan- 
gulaire, cc  scrait  Ires  rassurant  el  Ires  agreable,  parce  que  Eeconomie 
dans  la  construction  nous  oblige  presque  toujours  a adopter  la  section 
trapezoidale.  S’iletaiten  meme  temps  ]>l us  economique  etmoins  resistant, 
ce  serait  parfait.  Cela  mellrail,  en  meme  temps,  en  lumiere  l’enorme 
influence  de  l’elat  des  parois  du  canal  sur  la  resistance  ct  aurait  au  point 
de  vue  de  l’enlretien  des  canaux,  au  point  de  vue  pratique,  des  resultats 
Ires  serieux.  S’il  elait  bien  demontre  (j lie  c’esl  uniquement  it  ce  fait,  (jue 
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los  parois  dn  canal  sont  moins  rugueuses,  quo  la  section  rectangulaire. 
doit  de  presenter  nne  resistance  moindre,  cela  prouverait  qu’il  faut  a 
tout  prix,  dans  nn  canal,  eviter  la  rugosite  dcs  parois  et  condamnerait 
absolurncnt,  an  inoins  dans  les  canaux  a grande  frequentation,  toutes  les 
defenses  de  berges  ayant  pour  base  le  developpement  de  la  vegetation. 

En  terminanl,  j’appuierai  de  toutes  mes  forces  la  proposition  de 
M.  Engels  qui  consiste  a conclure  ici,  com  me  nous  Eavonsfait  a Bruxelles, 
en  demandant  la  continuation  des  experiences  non  seulement  par  les  gou- 
vernemenls,  mais  par  les  societes  qui  voudraient  bien  s’y  pretcr.  La  batel- 
lerie  et  le  commerce  tout  entiers  seraient  heureux,  en  particular  quo 
Eon  arrivat  it  eclaircir  ce  point  essentiel  : la  superiority  appartient-elle 
ii  la  section  rectangulaire  on  a la  section  trapezo'idale? 

Or,  (ceci  me  permet  de  dire  un  mot  agreable  aux  experimcntateurs  qui 
out  fait  usage  de  modeles),  c’est  uniquement  avec  des  modeles  que  Eon 
pent  resoudrc  la  question,  parce  que,  si  Eon  veut  faire  des  experiences 
en  grand,  on  ne  sera  jamais  absolument  stir  que  les  parois  scront  dans 
le  meme  el  at  pour  les  deux  parlies  de  canal  experimentees.  Tandis  qu’avec. 
uu  modele  de  bateau  et  un  module  de  canal,  on  n’a  qu’a  employer  les 
monies  planches,  rabotees  de  la  meme  fa  con  et  peintes  de  la  meme 
manierc;  on  sera  stir  alors  de  Eidentite  dcs  conditions. 

C’est  done  une  occasion  de  faire  ressortir  dans  quelles  limites  les 
recherches  sur  modeles  peuvent  elre  utiles,  puisque  cetlc  question  de 
premier  ordre  ne  peut  dire  resolue  que  par  la  continuation  des  rechercbes 
avec  modeles. 

M.  Engels  possedc  maintenant  ii  Dresde  un  admirable  laboratoire,  au 
stijet  duquel  il  a eu  l’amabilite  de  m’adresser  une  brochure  qui  en 
reproduit  tous  les  amenagemenls;  il  me  semble  tout  designe  pour  conti- 
nuer ces  experiences. 

Tclles  sont  les  observations  que  j’avais  a vous  presenter.  ( Applaudisse - 
merits.) 

M.  Schromm.  — Ich  will  noch  mittheilen,  dass  die  Wiener  Donau-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft  auch  Versuche  nacb  dieser  Richlung  anstellen  liess 
und  dass  die  Versuchsergebnisse  den  von  dem  Herrn  Vorvorredner  gemach- 
len  Beobachtungen  entsprechen. 

M.  Schromm  continue  en  francais. 

La  Societe  de  navigation  de  Vienne  a fait  des  experiences  sur  la 
resistance,  en  grand;  les  resultats  de  ces  experiences  sont  exposes  au 
pavilion  Autrichicn,  navigation  de  commerce. 

.1  ’invite  mes  collogues  a aller  examiner  les  albums  oil  ils  sont  consi- 


M.  Schromm.  — Je  veux  encore  faire  remarquer  que  la  Societe  viennoise  de 
navigation  a vapeur  sur  le  Danube  a egalement  fait  proceder  a des  experiences 
de  ce  genre,  et  que  les  resultats  de  ces  essais  concordent  avec  les  obser- 
vations fades  par  un  des  precedents  orateurs. 
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gnes ; ccs  albums  eontiennent  18  grandcs  feuilles  qui  sc  rapportent  an x 
bateaux  <lc  tons  les  types  employes  sur  le  Danube.  Ces  Messieurs  y pren- 
(1  i on t ccrtainement  un  tres  grand  interfit. 

M.  Engels.  — Lassen  Sie  mich,  meine  Herren,  an  die  letzlen  Wortc  des 
llerrn  Schromm  ausschliessend  nocli  bervorbeben,  dass  meine  Modell- 
versuche  genau  dieselben  Ergebnissc  geliefert  baben,  wie  die  vor  einigen 
Jabren  auf  der  Donau  angestellten  Versuche,  das  lieissl  dabingeliend, 
dass  in  unbegrenzlcm  Wasser  der  Scbiffswiderstand  zunimmt  mit  der 
2,25sten  Potenz  der  Geschwindigkeit.  Dieses  Ergebnis  ist  aucli  von 
llerrn  dc  Mas  bei  seinen  Versuchen  im  Grossen  gefunden  worden . Ich 
bedaure  natiirlich,  dass  mein  Mitberichterstatter  Herr  Rota  nicht  anwe- 
send  ist,  da  er  zur  Frage  der  Modellversuche  einen  Bericht  geliefert 
bat.  der  im  Widerspruch  mit  den  Versuchen  des  llerrn  de  Mas  und  mei- 
nen  Versuchen  stehend,  das  Verlrauen  zu  den  Modellversuchen  niebt 
gerade  erhoben  kann.  Ich  habe,  wie  Sie  xvohl  denken  kimnen,  die  Arbeiten 
des  llerrn  Rota  genau  durchgelesen,  und  da  bin  ich  zu  der  Ueberzcugung 
gekommen,  das  Herr  Rota  das  nothige  Maass  von  Yorsicht,  welches  bei 
diesen  Versuchen  unbedingt  zu  beobachlen  erforderlich  ist,  nicht  hat  wal- 
ten  lassen.  Herr  Rota  hat  zunachst  cine  Reihe  von  Versuchen  gcmacht. 
Er  geht  aus  von  einem  rechteckigen  Protil,  halt  die  Sohlenbreite  konstant 
und  maclit  die  Boschung  flacher  und  flacher  und  kommt  zu  dem  selbst- 
verstandlichen  Ergebnis,  dass  mit  dem  Flachenverden  der  Boschung  und 
derselben  Sohlenbreite  und  Wassertiefe  der  Schiffswiderstand  kleiner  wird. 
Dazu  waren  wohl  besondere  Versuche  nicht  nothig. 


M.  Engels.  — Permettez-moi,  messieurs,  en  me  reportant  aux  dernieres  paroles 
de  M.  Schromm,  de  faire  ressorlir  encore  que  mes  essais  au  moyen  de  modeles 
out  donne  exactement  les  inemes  resullats  que  ceux  auxquels  il  a ete  procede 
sur  le  Danube,  il  y a quelques  annees,  a savoir  qu'en  eau  illirnitee  la  resistance 
des  bateaux  croit  comme  la  puissance  2,25  de  la  vitesse.  C’est  encore  a ce  memo 
resultat  qu’esl  arrive  M.  de  Mas  dans  ses  recherches  en  grand.  Je  regrette  natu- 
rellement  que  mon  co-rapporteur,  M.  Rota,  ne  soit  pas  present,  car  il  a r^dige  sur 
la  question  des  essais  au  moyen  de  modules,  un  rapport  qui,  etant  en  contra- 
diction avec  les  resultats  des  experiences  de  M.  de  Mas  et  de  mes  propres  expe- 
riences, n’est  pas  precisement  fait  pour  augmenter  la  confiance  dans  les  recher- 
ches faites  au  moyen  de  modeles.  Coniine  vous  pouvez  bien  le  penser,  j’ai  lu  d un 
bout  a l'autre  le  travail  de  M.  Rota  et  je  suis  arrive  a cette  conviction  qu’il  ne 
s’est  jias  entoure  de  toules  les  precautions  qu'il  est  absolument  indispensable  de 
prendre  dans  des  recherches  de  ce  genre.  M.  Rota  a entrepris  tout  d’abord  une 
serie  d’experiences.  11  part  d un  profil  rectangulaire,  laisse  constante  la  largeur 
au  plafond,  diminue  de  plus  en  plus  l inclinaison  des  talus  et  arrive  ii  ce  resultat 
evident  que,  au  fur  et  ii  mesure  que  l inclinaison  des  talus  diminue,  avec  la 
meme  largeur  au  plafond  et  la  meine  profondeur  d'eau,  la  resistance  du  bateau 
va  en  decroissant.  Pour  about ir  ii  cette  conclusion,  point  n’etait  besoin  de  pro- 
eeder  ii  des  essais  speciaux. 
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Er  kommt  ferner  auf  Grund  von  Versuchen,  die  er  gruppenweise  ange- 
stellt  hot  und  zwar,  wie  man  zugeben  muss,  in  sehr  geschickter  Weiso 
angestellt  hat  — die  Einzelheiten  seiner  Versuche  entziehen  sich  leider 
meiner  Beurtheilung,  da  ich  sie  nicht  kenne  — zu  dem  wie  schon  Herr  de 
Mas  hcrvorgehoben  hat.  nicht  richtigen  Ergebnis,  dass  das  trapezformige 
Profit  dem  rechteckigen  mit  gleieher  Querschnittsgrosse  und  Wassertiefe 
iiberlegcn  sci.  Sowohl  die  Versuche  desHerrn  de  Mas  wie  meine  Modellver- 
suche  haben  zu  dem  entgegengesetzfen  Ergebnisse  gefiihrt.  Nun  kann  man 
doch  gewiss  nicht  sagen,  dass  der  Vcrsuch  im  Grossen  unrichlig  ist.  Wir 
kdnnen  daher  unbedingt  die  Folgerung  ziehen,  dass  das  Ergebnis,  zudem 
Herr  Rola  gekommen  ist,  nicht  zutrelfend  ist.  Inwiefern  diese  Thatsache 
dem  Wesen  der  Modellversuche  zuzuschreiben  ist  oder  vielleichl  gcwissen 
Einzelheiten  Jjei  seinen  Yersuchseinrichtungen,  kann  ich  nicht  sagen,  da 
mir,  wie  gesagt,  die  Kenntnis  seiner  Versuche  fehlt.  Ich  mdchte  Sie  aber 
Jjitten , den  Rapport  des  Herrn  Rota  zur  Hand  zu  nehmen  und  sich  auf 
Tafel  It  Figur  24  anzusehen  ; da  sind  zwei  Profile  herauszulesen.  eines  von 
3/4  Meter  Sohlenbreitc  und  80  Centimeter  Wassertiefe  und  das  andere  von 
2,5  Meter  Sohlenbreitc  und  50  Centimeter  Wassertiefe.  Beide  Profile  haben 
dieselbe  Boschungsneigung  und  denselben  Querschnitt  von  1,5  Quadrat- 
meter;  es  ist  ein  tiefes  und  schmalcs  und  ein  breitesund  flaches  Profil.  Ich 
darf  bier  einschalten,  dass  meine  Modellversuche  die  Ueberlegenheit  des 
schmaleren  und  tieferen  Profils  fiber  das  breitere  und  flachere  ergeben 
haben.  Nun  ist  es  eigen tiimlich . dass  nach  den  Versuchen  des  Herrn  Rola 


En  se  basant  sur  les  resultats  de  ses  experiences,  resultats  qu’il  a groupes,  el 
cola  d'une  faron  fort  ingenieuse,  il  faut  Pavouer  (lcs  details]  de  ces  experiences 
echappent  malheureusement  a mon  appreciation,  faute  de  les  connaitre),  il 
arrive,  ainsi  cjue  M.  de  Mas  fa  deja  fait  remarquer,  a cette  conclusion  inexacte  que 
le  profil  trapezoidal  doit  l’emporter  sur  le  profil  rectangulaire  a egalite  de 
section  et  de  profondeur  d’eau.  Les  essais  de  M.  de  Mas,  aussi  bien  que  les 
miens  faits  au  moyen  de  modeles,  ont  conduit  au  resultat  oppose.  11  n’est  pour- 
lant  pas  possible  de  pretendre  que  les  essais  en  grand  ne  soient  pas  exacts.  Nous 
pouvons  done  et  d'une  fagon  absolue  tirer  la  conclusion  que  le  resultat  auquel 
est  arrive  M.  Rota  n’est  pas  juste.  Dans  quelle  mesure  y a-t-il  lieu  d'imputer 
ce  fait  a I'essence  meine  des  essais  faits  au  moyen  de  modeles,  ou  peut-etre  a 
certaines  circonstances  de  detail  dans  1’organisation  de  ses  recherches?  e'est 
ce  que  je  ne  saurais  dire,  car,  ainsi  que  je  l’ai  deja  indique,  je  ne  sais  de  quelle 
maniere  elles  etaient  organisees.  Maisje  vous  prierai,  messieurs,  de  bien  vouloir 
prendre  en  main  le  rapport  de  M.  Rota  et  de  vous  reporter  a la  planche  II, 
figure  24.  On  y voit  deux  profils  ayant  : fun  3/4  de  metre  de  largeur  au  plafond 
et  80  cm.  de  profondeur  d’eau;  l’autre  2 m.  5 de  largeur  au  plafond  et  50  cm. 
de  profondeur  d’eau.  Les  deux  profits  ont  meine  inclinaison  des  talus  et  meine 
section  transversale  mesurant  1 mq.  5;  fun  est  un  profil profond  etelroit,  l’aulre 
un  profil  large  et  plat. 

Je  dois  rappeler  ici  que  mes  essais  au  moyen  de  modeles  ont  demontre  la 
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diese  beiden  Profile  bei  der  grossen  Geschwindigkeit  von  0,5  und  0,6  Meter 
in  der  Sekunde  denselben  Widerstand  aufweisen.  Da  bchaupte  icb  von 
vorn  herein,  das  ist  unvvahrscheinlich.  Jedenfalls  ist  cs  ein  Widersprucb 
dass  wie  die  Figur  zcigt  bei  der  kleineren  Geschwindigkeit  von  0,2  bis 
0,5  Meter  dieselben  Profile  einen  verschieden  grossen  Sell  iffswidersl  and 
aufweisen.  Das  ist  ein  Widerspruch,  der  nur  erklart  werden  kann  durch  die 
Art  und  Weise,  wie  die  Modellversuche  angestellt  sind. 

Nun  komme  icb  weiter  zu  den  Profilversuchen,  die  Herr  Rota  gemacht 
bat  gegenuber  den  Versuchen  des  Ilerrn  de  Mas.  Da  ist  in  seinem  Rapport 
eine  ldeine  Tabelle  mitgeteilt,  wo  die  verschiedenen  Wasserslrassen  unter 
verscbiedenen  Nummern,  Nn  1-8,  aufgefuhrt  sind.  Icb  darf  da  zunachst 
gleich  bemerken,  dass  diese  Parallelversuche  ubcrhaupt  nicht  direct  ange- 
slellt.  sondern  aus  seinen  vorbergebenden  generellen  Versuchen  abgeleitet 
worden  sind.  Icb  muss  ferner  hervorheben,  dass  die  von  ihm  untersuchten 
Kanalprofile  zum  Toil  nicht  mit  den  Profilcn  iibereinstimmen,  die  im 
grossen  unlersucht  worden  sind.  Er  Iegt  zu  Grunde,  wie  Sie  aus  seiner 
Tabelle  ersehen  wollen,  mathematisch  genaue  trapezformige  Profile.  Selien 
Sie  sich  nun  das  Profil  der  Versuchsstrecke  des  Kanals  de  Bourgogne  an. 
so  werden  Sic  die  ausgesprochenc  Muldenform  erkennen.  Herr  Rota  sub- 
slituirt  dafur  ein  rein  trapezformiges  Profil.  Das  Profil  N°  2 von  Ilerrn 
Rota  ist  urn  2 Quadratmcter  grosser  als  das  Naturprofil;  sein  Profil  N°  4 
ist  um  0,65  Quadra tmeter,  sein  Profil  N°  5 um  1,07  Quadratmeler  zu  gross; 
also  seine  Profilgrossen  wie  seine  Profilformen  sind  nicht  exact.  Icb  will 
darauf  hinwcisen  dass  er  bei  N°  2 eine  Tiefe  von  2.5  Meter  auf  der  ganzen 


superiority  du  profit  profond  et  etroit  sur  le  profil  large  et  plat.  II  estdonc  singu- 
lier  quo,  d-’apres  les  experiences  de  M.  Rota,  ces  deux  profds,  pour  la  grande 
vitesse  de  50  a 60  cm.  par  seconde,  accuser!  la  meme  resistance.  J'affirme,  d’ores 
et  deja,  que  cela  est  invraisemblable.  En  tout  cas,  it  est  contradictoire  que, 
comme  la  figure  le  montre,  pour  la  moindre  vitesse  de  0 m.  2 a 0 m.  5,  les 
monies  profils  presentent  une  resistance  differenle.  C’est  line  contradiction  qui 
ne  pent  etre  eclaircie  que  par  la  connaissance  de  la  maniere  dont  les  recherches 
au  moyen  de  modifies  out  etc  organisers. 

Je  passe  maintenant  aux  recherches  relatives  aux  profds  faites  par  M.  Rota, 
comparativement  a celles  de  M.  de  Mas.  II  y a dans  son  rapport  un  petit  tableau 
oil  les  differents  canaux  et  voies  fiuviales  sont  indiques  par  des  numeros  d’ordre 
de  1 a 8. 

Je  dois  faire  egalement  remarquer  ici  que  ces  recherches  comparatives  n’ont 
pasete,  pour  la  plupart,  l’objet  d’experiences  dirccles,  mais  sont  une  deduction 
de  ses  experiences  precedentes  faites  a un  point  de  vue  general.  Je  dois  aussi 
faire  ressortir  que  les  profils  de  canaux,  consideres  par  >1.  Rota,  ne  se  rapportent 
pas  completement  aux  profils  experimentes  en  grand.  11  prend  pour  base,  comme 
vous  le  verrez  dans  le  tableau  de  son  rapport,  des  profils  trapezoidaux  d’une 
exactitude  malhematique.  Examinez  maintenant  le  profil  de  la  section  d’essai  du 
canal  de  Bourgogne,  vous  reconnaitrez  la  forme  de  cuvette  bien  prononcee. 
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Sohlenlireite  annimmt.  In  Wirklichkeit  ist  diese  Tiefe  nur  auf  deni 
2 Meier  breiten  mittleren  Teile  vorhanden.  Ja,  wenn  ich  mir  I»ei  Modell- 
versuchen.  wo  jede  kleine  Grossenveranderung  wegen  der  Multiplication 
des  Widerstandes  mit  dern  Massstabe  zur  Driteine  tenso  grosseRolle  spiell. 
dcrartige  Freiheiten  erlaube,  dann  darf  ich  — ich  glaubo  das  behauplen 
zn  diirfen  - — auf  eine  Ucberstimmung  der  Resultate  im  Allgemeinen  nicht 
rechnen. 

Ich  bedaure  es  selir  lebhaft,  dass  Herr  Rota  nicht  hicr  ist  und  uns  das 
Naheresagen  kann;  aber  ich  glaube,  dass  Sie  auch  bei  naherem  Studium 
seiner  Versuche  zu  der  Ueberzeugung  kommen  werden,  dass  die  Versuchc 
nicht  mit  der  notigen  Vorsicht  und  Exactheit  angcstellt  worden  sind.  Er 
sagl  am  Schlusse  seiner  Ausfuhrungen  ganz  allgemein.  dass  die  Schiffe 
einen  grosseren  Widersland  aufweisen  miissen  als  das  Modell;  das  Model! 
wiirde  exact  durch  das  Bassin  durchgezogen,  cs  schwanke  nicht  hin  und 
her,  wahrend  das  ScbifT  selbst  bei  dergrossten  Vorsicht  hinter  der  Scblepp- 
Irosse  schwanke.  Das  ist  in  dieser  Weise  nicht  zutreflend.  Meine  Modell- 
versuche  sind  bcispielweise  so  angestellt,  dass  das  gezogene  Modell  sicli 
um  seine  Langsaxe  ebenso  frei  bewegen  kann,  wie  cs  im  grossen  der  Fall 
ist.  Ich  verm u the  daher,  dass  Herr  Rota  sein  Modell  zwangsweise  einge- 
spannt  hat  und  es  daher  ohne  Seitenbewegung  schlank  durchgegangen  ist. 
Dos  sind  aber  Sachen,  die  den  Widerstand  des  Modells  erheblich  verringern 


M.  Rota  y substitue  un  profit  purement  trapeziforme.  Le  profil  n°  2 de  M.  Ro!a 
est  de  2 metres  carres  plus  grand  que  le  profil  naturel.  Son  profil  n°  4 est  de 
0 in.  c.  C3,  son  prolil  n"  5 de  1 m.  c.  07  trop  grand;  done  les  dimensions  et  les 
formes  de  ses  sections  ne  sont  pas  exactes.  A ce  sujet  je  ferai  remarquer  que 
dans  le  n°  2 il  suppose  line  profondeur  de  2 m.  5 sur  toule  la  largeur  du  fond. 
F,n  realite,  celte  profondeur  n’existe  qu’au  milieu  sur  une  largeur  de  2 metres. 
Certes,  si  dans  mes  essais  au  moyen  de  modules,  oil  la  plus  legere  variation  des 
dimensions  joue,  en  raison  de  la  multiplication  de  la  resistance  avec  l’echelle  de 
reduction  au  tiers,  un  role  si  considerable,  je  prenais  de  telles  libertes,  je  n’osc- 
rais  (je  crois  pouvoir  l’affirmer)  compter  en  general  sur  la  concordance  des 
resultats. 

.le  regrette  vivement  que  M.  Rota  ne  soit  pas  ici  et  ne  puisse  nous  dormer  des 
details,  mais  je  crois  que  par  une  etude  minutieuse  de  ses  essais,  vous  arriverez 
aussi  a vous  convaincre  que  les  experiences  n’ont  pas  ete  conduites  avec  le  soin 
et  F exactitude  necessaires.  II  dit  a la  tin  de  ses  developpements,  d’une  fai;on  tout 
a fait  generate,  que  les  bateaux  doivent  presenter  une  plus  grande  resistance  que 
les  modeles ; le  modele  serait  tire  a travel’s  le  bassin  en  ligne  di recto,  sans  osciller 
ni  a droite  ni  a gauche,  tandis  que  le  bateau,  raeme  avec  les  plus  grandes  pre- 
caul ions,  oscille  au  bout  de  la  remorque.  Cela  n’est  pas  juste  dans  i’cspece.  Mes 
essais  par  modeles  sont  organises,  par  exemple,  de  telle  facon  que  le  modele 
remorque  pent  se  mouvoir  aussi  librement  autour  de  son  axe  longitudinal  que 
cela  a lieu  dans  les  essais  en  grand.  Je  presume  que  M.  Rota  a serre  l’attelage 
de  son  modele,  si  bien  que  celui-ci  a du  filer  tout  droit  sans  oscillations  laterales. 


I'ROCES-VEKBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTIONS. 


530 

konnen.  Ferner  weiss  ich  niclit,  auch  wclchem  Material  seine  Schiffmodelle 
bestanden  haben.  Ich  verinuthe,  da  er  seine  Vcrsuche  in  Spezia  angestelll 
hat,  dass  seine  Modelle  Paraffinmodelle  gewcsen  sind.  Nun  wissen  wir, 
dass  der  Rcibungswiderstand  cine  grosse  Rolle  spiell.  Ich  darf  aufdie  Ycr- 
suche  hinweisen,  die  Fronde  angestelll  hat,  urn  den  Reibungswidcrstand 
rechnurigsmassig  zu  ermitteln,  und  dass  es  notwendig  ist,  dem  Modellschill' 
eine  Oberllache  zu  geben  von  einer  ahnlichen  Reschallenheit  und 
Rauhigkeit.  wie  das  VersuchsschilF  sie  hat.  Alter  ich  darf  niclit  auf  der 
einen  Seilc  Modellschilfe  aus  Paraffin  machen  und  zugleich  die  Versuchs- 
schiffe  vollstandig  aus  llolz  herstellcn,  das  vielleichl  niclit  einmal  friscli 
geteert  ist,  wo  also  der  Reibungswidcrstand  von  vorn  herein  ein  grosserer 
ist. 

Kurz,  ich  restimire  mich  dahin,  dass  trolz  der  Widerspruche,  die  in 
dem  Berichte  des  Ilerrn  Rota  mil  unscrcn  Versuchen  zu  Page  treten,  mein 
Yertrauen  zu  den  Modellversuchen  niclit  erschiittert  ist,  und  ich  werde 
mich  freuen,  wenn  es  Ilmen  ebenso  geben  sollte.  (Lebhafter  Beifall.)  * 


Mais  ce  sont  la  des  choses  qu i peuvent  restreindre  sensiblement  la  resistance  du 
modele.  .Ie  ne  sais  pas  nonplus  de  quels  materiaux  etaient  construits  ses  modeles. 
.le  suppose,  puisqu’il  a procode  a ses  essais  a La  Spezia,  que  ses  modeles  out  etc 
des  modeles  en  paraffine.  Or,  nous  savons  que  la  resistance  de  frottement  joue 
un  grand  role.  Je  me  permets  de  renvoyer  aux  recherches  faites  par  Fronde  pour 
determiner  par  le  calcul  la  resistance  de  frottement  et  de  rappeler  qu’il  est 
necessaire  de  donner  an  modele  une  surface  de  meme  nature  et  de  merne  rugo- 
site  que  celle  du  bateau.  Moi,  j’eviterais  de  construire,  d’une  part,  des  modeles 
en  paraffine  et  en  meme  temps  de  les  comparer  a des  bateaux  qui  n’ont  peut-etre 
pas  meme  ete  une  seule  fois  goudronnes,  pour  lesquels  par  consequent  la  resis- 
tance de  frottement  est  a priori  plus  grande. 

Rref,  je  me  resumerai  en  disant  qu’en  depit  des  contradictions  avec  nos  essais 
qui  apparaissent  dans  le  rapport  de  M.  Rota,  ma  confiance  dans  les  experiences 
au  moyen  de  modeles  n'est  nullement  ebranlee  el  je  serais  heureux  qu’il  en  fut 
de  meme  pour  vous.  ( Vifs  applaudissements .)  * 


* M.  Rota,  ayant  eu  connaissance,  par  le  compte  rendu  sommaire  distribue  aux 
membres  du  Congres,  des  objections  faites  par  M.  Engels  au  sujet  de  ses  expe- 
rience#, nous  a adresse  la  lettre  suivanle  que  nous  croyons  devoir  reproduire  ici. 
(Note  du  Comite  technique  et  de  redaction.) 


Rome,  le  8 novembre  1900. 

Malgre  mon  vif  desir  d’assister  au  Congres  international  de  navigation  a 
Paris,  de  pressantes  occupations  de  service  m' ant  empeche  de  suivre  ses  interes- 
santes  seances.  J'espere,  cependant,  qu'on  voudra  Idea  me  pcrmeltre  d' exposer  les 
breves  considerations  qui  suiveut  au  sujet  de  ce  que  M.  Engels  a relate  dans  son 
rapport  sur  la  resistance  a la  traction  et  qui  se  rattache  a l' etude  que  j'ai  eu 
I’lionneur  de  presenter  au  Congres  sur  la  quatrieme  question.  Les  experiences 
de  traction  que  M.  Engels  a faites  avec  le  modele  de  /'Avant-garde,  en  le 
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M.  lg  President.  — La  parole  est  a M.  Sympher. 

M.  Svmpher.  — Herr  Geheimralli  Engels  hot  befurchtet,  dass  die  Diffe- 
renzen,  welche  zwisclien  den  Yersucben,  die  er  in  seincm  Laboratoriuni 
gemacht  hat,  und  den  Yersucben  dcs  Herrn  Rota  bestehen,  dazu  fiihren 
konnlen,  die  Bedeutung  der  .Modellversucbe  berubzusetzen.  Ich  will  niciit 
darauf  eingehen,  welcbe  Irrlhurncr  elwa  bei  Herrn  Rota  untcrgelaufen  sein 
konnen  und  das  Rcsultatergeben  baben,  dass  so  grosse  Difi'crcnzen  voikom- 
men,  Avie zwisclien  den  Yersucben  der  Herron  Geheimralli  Engels  und  Rota. 
Aber  meine  Ansicbt  iibcr  das  Verbal  Inis  zwisclien  den  Yersucben  ini  Grossen 
und  mil  Modellen  ist  die,  dass,  wenri  die  Versuche  mit  Modellen  mil  denen  im 


M.  Svmpher.  — M.  le  conseiller  inlime  Engels  a manifesto  la  crainte  que  les  dif- 
ferences constatees  entrelesessaisentrepris  dans  son  laboratoire  et  ceuxde  M.  Rota 
aient  pour  consequence  une  depreciation  du  systeme  des  cssais  avec  modeles. 
Mon  intention  n'est  pas  de  rechercher  quelles  erreurs  ont  pu  etre  commises 
dans  les  essais  de  M.  Rota  et  donner  lieu  aux  resullats  qui  presentent  de  si  grandes 
differences  avec  ceux  de  M.  le  conseiller  inlime  Engels.  Mais  mon  opinion  — 
on  ce  qui  concerne  les  rapports  a etablir  entre  les  essais  en  grand  et  les  essais 
avec  modeles  — est  que,  lorsque  les  essais  avec  modeles  ne  concordent  pas 


remorquanl  dans  un  simulacre  de  canal  semblable  au  canal  de  Bourgogne,  dans 
Icguel  M.  de  Mas  avail  experiments  le  bateau  du  meine  nom,  out  d'abord  fait  res- 
sortir  une  resistance  a la  inarche  moindre  que  eelle  du  bateau  en  vraie  grandeur. 
M.  E ngels  a ensuite  donne  aux  berges  du  simulacre  de  canal  une  rugosite  arti- 
ficielle,  grace  a laquelle  il  a change  les  conditions  de  resistance  du  model e jnsqu'a 
obtenir  des  valeurs  correspondantes  a cellesqui  avaient  etc  obtenues  dans  les  expe- 
riences en  vraie  grandeur  de  M.  de  Mas.  Aussi  M.  Engels  a-t-il  la  persuasion 
quon  pent  avoir,  avec  les  modeles,  les  niernes  resullats  quavec  les  experiences  en 
vraie  grandeur.  Set  on  nous,  et  la  decision  prise  par  le  Congres  nous  confirme 
ilans  notre  opinion,  les  essais  avec  des  modeles  de  bateaux  d' interieur,  dans  des 
simulacres  de  canaux,  ne  pourront  pas  donner  des  resullats  exacts,  pares  que  les 
different  elements  qui  composent  la  resistance  totale  ne  suivent  pas  tons  la  loi  de 
similitude,  a V exception  de  la  resistance  par  formation  des  vagues  et  par  les 
remous. 

Si  on  peut  executer  avec  une  exactitude  suffisante  la  « correction  par  (rot le- 
nient )i  de  lean  sur  la  surface  mouiUee  du  bateau,  quel  sera  le  moy.en  de 
determiner  a priori  la  resistance  additionnelle  due  a I'injluence  des  berges  et  du 
fond ? Cest  justement  l' impossibility  de  determiner,  a priori,  celle  resistance 
additionnelle  effective,  adaptee  a chaque  condition  resile  des  surfaces  des  berges 
du  canal  en  vraie  grandeur  qui  s est  opposes  a la  coincidence  des  couches  de 
resistance  obtenues  : d'  une  part,  dans  les  experiences  avec  le  modele  de  la  Jeanne; 
et  d'aulre  part,  dans  les  experiences  execulees  par  M.  de  Mas,  avec  le  bateau  du 
me  me  nom  en  vraie  grandeur.  M.  Engels  a exprime  des  doutes  sur  les  procedes 
que  nous  avons  suivis  dans  les  experiences  avec  le  modele  de  la  Jeanne. 
Les  appareils  que  nous  avons  employes  pour  la  traction  du  modele  soul  ceux  en 
usage  dans  le  grand  atelier  qui  se  trouve  a /’ arsenal  Royal  de  la  Spezia,  pour 
executer  les  etudes  sur  la  resistance  a la  marche  des  carenes  des  navires,  et  pour 
eludes  du  genre  experimental. 
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Grossen  nicht  ubercinstimmen,  die  Yersuche  im  Modell  falscli  sind.  Meiner 
Ansicht  nach  liaben  die  Model  1 versuclie  i I iron  selir  grossen  Worth;  aber  sir 
kbnnen  nur  dann  darauf  Anspruch  machcn,  wenn  sie  in  iliren  llaupt- 
punkten  mit  deriGrgcbnissen  der  Wirklichkeit  ubercinstimmen.  lcli  will  nur 
erwahnen,  dass  allein  die  richtige  Feststellung  der  Reibung  unbedingt 
nothwendig  ist,  um  zu  Yersuchen  zu  gelangen,  die  im  Grossen  brauehbar 
sind.  Wir  verschcn  aus  dem  Bericht  des  Herrn  Gehcimraths  Engels  sclbst, 
dass  er  die  Reibung  der  Wande,  welclie  or  richlig  getroflen  zu  liaben 
glaubte,  (lurch  kleine  Baumwolltupfen  so  lange  verandert  hat,  bis  seine 


avec  ceux  entrepris  en  grand,  e'est  que  les  essais  avec  modeles  sont  faux.  A mon 
avis,  les  essais  avec  modeles  ont  line  Ires  grande  valour,  mnis  ils  lie  peuvent  y 
pretendpe  qu’autant  qu’ils  concordent.  sur  les  points  principaux  avec  lesresultals 
reels.  .I’ajouterai  seulement  qu’il  est.  absolument  necessaire  d’etre  fixe  exacle- 
ment  sur  la  question  du  frottement,  pour  realiser  des  experiences  utilisables  en 
grand.  Nous  voyons,  en  lisant  le  rapport  de  M.  le  conseiller  inlime  Engels,  qu'il 
a modifie  le  frottement  des  parois  — qu’il  croyait  avoir  reproduit  exactemenl  — 
jusqu’a  ce  que  ses  resultats  se  trouvassent  en  concordance  avec  ceux  de 


Cel  atelier,  qui  reproduit  fidelement  celui  du  celebre  inge'nieur  anglais 
M.  In  •oude,  est  en  action  depuis  ilouze  ans  et  les  etudes  qu’on  y poursuit  sont 
renominees  par  leur  exactitude.  La  Russia,  VAllemagne  ( Lloyd  allemand ),  les 
Ktats-Vnis  d’ Amerique  el  aussi  la  France  se  sont  pourvues  d’ installations  analo- 
gues; plusieurs  fois  les  gouvernements  allemand,  autrichien,  portugais,  ont 
confie  a I'atclier  italien  de  la.  Spezia  le  soin  de  proceder  a des  eludes  sur  la 
resistance  a la  marche  de  modeles  de  navires.  ,1/.  Engels  na  jamais  lionore  d'une 
visite  I'atelier  experimental  de  la  Spezia;  sil  y etait  vena,  ilaurait  cerlainemenl 
apprecie  /’ extreme  precision  des  appareils  en  usage  courant  pour  la  determination 
lies  elements  d'essais. 

En  ce  qui  concerne  la  rugosite  du  modele  de  la  Jeanne  el  des  her  yes  du 
simulacre  de  canal,  je  puis  repeler  quelle  est  reside  ton  jours  la  rnerne  pendant 
lout  le  temps  des  experiences.  Le  models  etait  en  paraffine  el  le  simulacre  du 
canal  etait  en  hois  avec  surfaces  rabotees.  L’ ensemble  des  essais  que  j'ai  executes 
et  que  j'ai  exposes  en  abrege  dans  mon  rapport  demonlre,  a l evidence,  que  la 
section  rectangulaire  proiluit  une  resistance  plus  grande  que  la  section  trape- 
zoidale.  Dans  mon  rapport,  j'ai  reproduit  seulement  un  des  diagrammes  du  type 
de  la  figure  1 . 

Dans  le  cas  d'une  section  rectangulaire  avec  berges  Ires  rapprochees  du  hard  du 
bateau,  el  en  supposant  la  vitesse  ties  elevee,  on  pourrail  observer  une  diminu- 
tion de  resistance  a la  marche  du  bateau,  en  la  comparant  avec  cede  oblenue 
dans  un  canal  a section  trapezoidale . Ce  fait,  absolument  ideal,  reproduirait  le 
phenomena  observe  dans  la  navigation  des  torpilleurs  a vitesse  exlremement 
elevee  (15  a Hi  metres  par  seconde)  dans  un  petit  mouillage.  La  eourbe  de  resis- 
tance oblenue  dans  ces  conditions,  si  on  la  compare  avec  la  eourbe  de  resistance 
en  eaux  profondes,  reste  plus  elevee  au-dessus  de  l uxe  des  abscisses  ( vitesse ) pour 
les  vitesses  ordinaires,  mais  an  dela  de  cette  limit e,  la  difference  diminue  et 
devient  negative  pour  des  vitesses  tres  elevees.  Dans  le  cas  des  bateaux  d" interieur, 
qui  ne  depassent  pas  des  limites  tres  petiles  de  vitesse,  le  phenomene  que  je 
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Yersuche  sich  an  die  des  Herrn  de  Mas  anschlossen.  Es  konnle  danacli 
scheiuen,  als  wenn  Modellversuche  ganz  iiberfliissig  waren,  wenn  man  sieii 
bemiiht  das  zu  erreicben,  was  man  im  Grossen  gefunden  bat.  Aber,  nieiue 
llerren,  nun  kommt  der  Werth  der  Modellversuche.  Es  lasst  sicli  nicht 
jeder  einzelne  Versueb,  nicht  jede  Variante  im  Grossen  ausfuhrcn,  weil  das 
zu  viel  Kosten  und  Zeitaufwand  verursacben  wurde.  Hat  man  abergewisse 
Grenzen  bei  Yersuchen  im  Grossen  crlangt  und  will  Zwischenwertlie 
gewinnen,  oder  will  man  mil  wenig  Geld  und  Millie  im  Kleinen  versuchen, 
die  ltireklive  zu  gewinnen.  in  welcher  man  weilere  Yersucbe  im  Grossen 


M.  de  Mas,  et  cela,  en  fixant  sur  ces  parois  do  pelils  tampons  d’etoupe.  II  sem- 
blerait  d’apres  cela  que  les  essais  avec  modeles  soient  superflus,  du  moment 
qu'on  s’applique  a oblenir  des  resultats  auxquels  on  est  arrive  avec  les  essais  en 
grand.  Mais,  messieurs,  voila  oil  commence  l’interet  des  essais  avec  modules.  II 
ne  serait  pas  possible  de  proceder  en  grand  pour  tous  les  essais,  pour  toutes  les 
variantes,  car  cela  coiiterait  trop  chcr  et  occasionnerait  une  trop  grande  perle 
de  temps.  Lorsqu’on  a procede  a des  essais  en  grand  dans  de  ccrtaines  limites, 
el  qu'on  desire  connaitre  des  valours  intermediaires;  ou  lorsqu’on  vent  — a 


vicns  de  tiler  ne  pent  jamais  se  produire.  En  effet,  si  l' on  considere,  par  exempts, 
la  figure  2,  on  voil  que  la  courbe  de  resistance  du  bateau  en  mouvement  en  eaux 
pen  profondes  ('275  nun.)  augmente  rapidement  avec  la  vitesse;  l' intersection 
supposee  de  la  meme  courbe  avec  celle  obtenue  en  eaux  Ires  profondes  (3000  mm.) 
ne  saurait  arriver  qua  une  vitesse  tout  a fait  imaginaire  et  certainement  beau- 
coup  au  dela  des  limites  qui  sont  compatibles  avec  la  navigation  d’interieur. 

Les  memes  considerations  pourraient  etre  reproduites  en  cornparant  sur  la 
figure  1 les  courbes  de  resistance  oblenues  avec  les  parois  verticales  et  les  parois 
inclinees. 

Cela  (lit,  je  dois  af firmer  de  nouveau  que  : 1 0 Les  experiences  avec  les  modeles 
de  bateaux  d’interieur  ne  pourront  jamais  donner  des  indications  absolves  sur  la 
resistance  a la  marche,  parce  qu’on  ne  connait  pas  la  resistance  reelle  absorber 
par  la  nature  des  berges  et  du  fond; 

2°  Les  experiences  avec  les  modeles  pourront  etre  admises  comrne  moyen  de 
comparaison  pour  etablir  la  valeur  relative  des  formes  des  bateaux  et  pour 
choisir  le  profit  le  plus  convenable  de  canal; 

5°  Les  essais  que  j'ai  executes  avec  le  modele  de  la  Jeanne  m'ont  donne 
l' occasion  d' etablir  une  comparaison  enlre  differents  profits  des  canaux  et  out  fail 
ressortir  l avanlage  du  profit  trapezoidal  sur  le  profit  rectangulaire. 

Jesuis  Ires  heureux  d’apprendre  que  les  conclusions  du  Congres,  au  sujel  de 
la  resistance  a la  marche  des  bateaux  d’inlerieur,  concordent  avec  ce  que  j'ai 
expose  dans  man  rapport,  et  avec  les  conclusions  que  je  vicns  de  formula • sous 
les  I " et  2°  ci-dessus.  Je  suis  sur,  enfin,  que  d’autres  experiment aleurs,  en  poi.r- 
suivant  de  nouvelles  series  d' experiences  avec  des  modeles  de  bateaux,  retrouve- 
ront  des  resultats  conformes  au  5°. 

Giuseppe  ROTA, 

Ingenieur  en  chef  du  Genie  naval  italien. 

Minislere  tie  la  Marine,  Rome. 
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ausfiihren  muss,  dann  sind  diekleirien  Versuche  amPlatze.  Icli  moclitc  des- 
lialb  xviinschen,  dass  aus  dieser  Diskussion  nicht  die  Ansiclit  hervorginge, 
dass  die  grossen  Versuche  unnolhig  oder  die  Modellversuche  unrichtig 
seien.  Sie  sindbeide  meiner  Ansiclit  nacli  unbedingt  nothwendig,  Avenn  wir 
in  dcr  Erkennlnis  der  SchilfsAviderslande  und  SchifTsformen  weiler  kommen 
Avollcn.  Ich  scbliesse  also  indem  icli  dem  Wunscbe  der  Herren,  dass  dicse 
Versuche  weiler  fortgesetzt  Averden,  durchaus  zustimme,  und  ich  glaube,  es 
Aviid  auch  die  Resolution  in  demSinne  gefasst  Averden  konnen.  Ich  mochte 
bitten,  dass  darin  betont  Avird,  dass  die  grossen  und  die  kleinen  Versuche, 
beide  an  ihrexn  Platzc  Aveiter  fortgesetzt  Averden  much  ten. 

M.  de  Mas.  — .Pai  demande  la  parole  pour  appuyer  certaines  observa- 
tions de  M.  Engels,  mais  je  veux  d’abord  m’associer  aux  considerations 
que  vienl  de  presenter  M.  Sympher. 

L’observation  de  M.  Sympher  cst  parfaitement  judicieuse  : les  expe- 
riences en  grand  avec  des  bateaux  sont  precieuses  pour  donner  certaines 
valours  absolues,  mais,  pour  les  comparaisons,  les  essais  avec  modules 
sont  beaucoup  plus  economiques  et  plus  faciles.  Je  crois  done  qu’il  faut 
continuer  cl  mencr  de  front  les  deux  genres  d’cxperiences. 

Une  chose  m’a  paru  tres  juste  dans  ce  qu’a  dit  M.  Engels,  a savoir  que 
la  resistance  constatee  dans  les  essais  en  grand  doit  etre,  on  pent  dire, 
to uj ours  plus  grande  que  la  resistance  avec  les  modeles.  D’abord  quand 
on  fait  des  essais  en  grand  avec  dcs  bateaux,  la  resistance  du  gouvernail 
s’ajoute  a la  resistance  propre  du  bateau,  cl  aussi  la  resistance  qui  pro- 
vient  des  oscillations  memos  de  ce  bateau  ; il  n’y  a rien  de  semblable  avec 
les  modeles.  Ensuite  vient  cctte  question,  toujours  si  importante,  de  la 
rugosile  plus  ou  moins  grande  des  surfaces  taut  du  bateau  que  du  canal. 

Les  experiences  memos  de  M.  Rota  font  bien  ressortir  cetle  influence. 
II  y a,  en  effet,  une  chose  assez  curieuse,  e’est.  que  pour  les  experiences 
qu’il  a faites  en  eau  illimitee  el  ou  il  n’y  avait  }»as  a tenir  compte  de  la 
rugosite  des  parois  du  canal,  il  est  d’accord  avec  nous;  e’est  seulemerit 
quand  il  arrive  aux  experiences  en  canal  et  qu’il  emploie  des  parois  lisses, 
la  on  il  aurait  fallu  employer  des  parois  rugueuses,  qu’il  trouve  des  resul- 
tats  plus  faibles;  et,  chose  egalement  curieuse,  dans  les  sections  reetan- 


peu  de  (Vais  et  avec  pen  de  peine  — jeter  les  bases  sur  lesquelles  on  continuera 
par  la  suite  a proceder  a des  essais  en  grand,  alors  les  essais  avec  modeles  sont 
lout  indiques.  Je  desirerais  done  que  cetle  discussion  ne  put  amener  personne 
a croire  (pie  les  essais  en  grand  son!  inutiles  ou  les  essais  avec  modeles  inexacts. 
Tous  les  deux  sont  — a mon  avis  — absolument  nicessaires  si  nous  voulons 
faire  des  progres  dans  l’etude  des  resistances  el  des  formes  des  bateaux.  Je 
termine  done  en  declarant,  (pie  je  suis  absolument  de  1‘avis  des  membres  qui 
desirenl  que  ces  essais  soient  continues,  et  je  pense  que  la  section  adoptera  une 
resolution  conforme.  Je  prierai  qu’on  veuille  bien  y specifier  (jue  les  grands  et  les 
pelits  essais  devront  etre  continues,  les  uns  et  les  antics,  en  lour  lieu  et  place. 


2*  SECTION.  — 2°  SEANCE. 


gulaires,  oil  les  parois  sent  necessairement  plus  lisses,  les  resullats  de 
M.  Rota  se  rapprochent  beaucoup  des  resultats  fournis  par  les  experiences 
cn  grand. 

Done,  a raison  de  la  rugosite,  a raison  aussi  dc  Faction  du  gouvernail 
et  de  la  rnarche  oscillante  du  bateau,  il  nc  fant  pas  s’etonner  dc  trouver 
presque  loujours  des  resistances  beaucoup  plus  grandes  avec  les  bateaux 
cn  vraie  grandeur  qu’avec  les  modeles. 

Mais  cela  n’infirmc  pas  ce  qui  a etc  dit  tout  a l’heure,  qu  a cote  des 
recherches  en  grand  qui  donnent  des  valours  absolues,  les  recherches  avec 
modeles  rendent  de  grands  services  en  permettant  de  faire  a pen  de  Ira  is 
des  comparaisons  Ires  utiles.  (Applaudissernents .) 

M.  Suppax.  — Zur  Frage  dor  Modellversuche  und  der  Versuche  ini 
praktischen  Betriebe  beraerke  ich  Folgendes  : Meiner  Ansicht  nach  ist  da 
ein  Unterschied  zu  maclien.  Die  Modellversuche  haben  nur  einen  tlieo- 
retischen  Wert  fur  uns  praktische  Schiffer.  Wir  miissen  unter  alien  Um- 
standen  auch  Versuche  im  Grossen  anstellen.  Zwischen  dem  Versuchen  ini 
Grossen  und  don  Modellversuchen  besteben  Unterschiede,  die  sich  dadurch 
ergeben.  dass  bei  den  Ersteren  Verhiiltnisse  eintreten,  die  bei  den  .Modell- 
versuchen iiberhaupt  niclil  vorkommen.  Diese  Factorcn  sind,  wic  auch 
llerr  de  Mas  angefiihrt  hat,  die  Variationen  in  der  Tragfahigkeit  der 
Schleppe,  ferner,  was  er  nicht  erwahnt  hat,  die  verschiedenen  Langen 
der  Schlepptrossen,  ferner  der  Umstand,  welcher  bei  den  Versuchen  im 
Dorlmund-Ems-Kanal  schr  schon  zu  Tage  getrelen  ist  : das  Einsinken  des 
geschleppten  Ohjeclcs,  welches  bei  grosseren  Geschwindigkeiteu  ganz 
bedeutend  ist  und  bis  zu  20  und  50  Centimeter  betragt  und  endlich  der 
Zustand  der  Oberflache,  welcher  eigentlich  den  grossten  Theil  des  Ge- 
sainlwiderstandes  des  Schiffskorpers  ausmachl.  Diese  vier  Factorcn  erge- 
ben, dass  die  Versuche  im  Grossen  fur  uns  Betriebsleute  immer  wcrlvoller 


M.  Suppan.  — Eii  ce  qui  concerne  la  question  des  essais  avec  modeles  et  des 
essais  effeclues  dans  les  conditions  de  la  pratique,  je  remarque  ce  qui  suit : a 
mon  avis  il  y a une  distinction  a faire;  les  essais  avec  modeles  n’ont  pour  nous, 
bateliers  pratiques,  qu’une  grande  valeur  theorique.  Il  esl  absolument  indispen- 
sable que  nous  organisions  egalement  des  essais  en  grand.  11  exislc  entre  les 
essais  en  grand  et  les  essais  avec  modeles  des  differences  provenant  du  fait  que 
dans  les  premiers  entrent  en  ligne  de  compte  des  elements  qui  ne  peuvent  abso- 
lument pas  exislerdans  les  essais  avec  modeles.  Ces  facteurs  sont  — ainsi  que  l’a 
deja  indique  M.  de  Mas  — les  variations  dans  le  port  des  chalands;  puis,  ce 
qu’il  n’a  pas  signale,  les  differentes  longueurs  de  la  remorque;  ensuite  ce  fail 
qui,  dans  les  essais  du  Dortmund  Ems-Kanal,  s’est  manifesto  d’une  si  eclatante 
facon,  l'cnfoncemenl  ou  depression  de  l’objet  remorque,  qui,  aux  grandes 
vitesses,  est  considerable  et  atleint  jusqu’a  20  et  50  centimetres,  enfin  lolat 
des  surfaces,  qui  en  somme  conslitue  la  plus  grande  part  de  la  resistance  totale 
du  corps  du  bateau.  Ges  quatre  facteurs  conlribuent  a rendre  les  essais  en 
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sind  ills  die  Modellversuehc.  Sie  diirfen  daher  nicht  crstaunt  sein,  dass 
Sic  liei  den  Versuchen  im  Grossen  zumeist  grossere  Widerstande  finden 
als  bei  den  Modellversuchen,  wenn  die  letztercn  auch  noch  so  genau 
durchgefuhrtwurden.  Die  Modellversuehc  sollenjedoch  fortgesetzt  werden, 
liauplsachlich  darum,  dam  it  die  Yersuehe  im  Grossen  cine  gewisse 
theoretische  Controle  haben,  und  in  zweiter  Linie,  damit  das  Verhaltnis 
zwischen  Querschnitssform  und  Schifisform,  welches  man  im  Grossen 
sehr  schwer  durchfiihren  kann,  tlieoretisch  festgelegt  werden  konne  was 
fi'ir  den  Bauingenieur  von  Witchtigkeit  ist.  Ich  wiirde  daher  hi iten,  Ihren 
Beschluss  dahin  wirksam  zu  gestalten,  dass  die  Yersuehe  im  Grossen  in 
erster  Linie  fur  den  praktischen  Betrieb  und  in  cominercieller  Beziehung 
von  Wcrle  sind,  und  dass  das  Ilauptgewicht  daher  auf  die  Yersuehe  im 
Grossen  gelegt  werden  soil,  wiihrend  die  Yersuehe  im  Modell  gewisser- 
massen  in  zweiler  Linie  und  liauplsachlich  als  Controle  dienen  sollen. 
(Bravo!) 

M.  le  President.  — Personne  nc  demande  la  parole? 

Le  moment  cst  venu  de  donner  uric  sanction  a la  discussion  a laquelle 
nous  venous  d’assister. 

Je  vo us  propose  de  noramer  a cel  diet  line  commission  chargee  de 
rediger  un  texte  ijue  nous  mettrons  aux  voix  an  debut  de  la  seance  de 
domain.  (As sentiment.) 

Nous  pourrions  designer  com  me  membres  de  cette  commission 
MM.  Sympher,  Engels  et  de  Mas.  ( Marques  d’ approbation.) 

11  n’y  a pas  d’opposition? 

II  en  est  ainsi  ordonne. 

11  me  reste  a remercierM.de  Masde  son  inleressante  communication,  el 
je  suis  sur,  en  le  faisant,  d’exprimer  le  sentiment  de  tons  les  membres  ici 
presents.  (Applaud i ssements .) 

Nous  arrivons  a la  deuxieme  subdivision  de  la  quatrieme  question. 

Je  donne  d’abord  la  parole  a M.  Lombard-Gerin,  administrateur  delegue 
de  la  Compagnie  generate  de  Navigation,  a Lyon. 


grand  plus  precieux  que  ceux  avec  niodeles.  11  ne  laid  done  pas  s’etonner  de 
trouver,  dans  les  essais  en  grand,  des  resistances  plus  lories  — memo  si  l’essai 
a ete  ell'ectue  aussi  exaclement  que  possible  — que  dans  les  essais  avec  niodeles. 
Ces  derniers  onl  ele  faits  et  doivent  etre  continues,  principalement  afin  que  les 
essais  en  grand  subissent  un  certain  controle  theorique,  ct  en  second  lieu  alin 
que  le  rapport  entre  la  section  transversale  et  la  forme  du  bateau,  tres  difficile 
a etablir  par  des  essais  en  grand,  puisse  etre  determine  theoriquement  au  grand 
benefice  du  construcleur.  Je  vous  prierai  done  de  marquer  nettcinent  dans  votre 
resolution  : que  les  essais  en  grand  viennent  en  premiere  ligne  au  point  de  vuc 
commercial  et  pour  l’exploitalion  pratique  et  qu’il  couvient  de  lour  atlri- 
buer  la  plus  grande  importance,  tandis  que  les  essais  avec  niodeles  ne  doivent 
etre  enlrepris  qu’en  seconde  ligne,  et  principalement  pour  controler  les  essais 
en  grand.  (Bravos!) 
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M.  Lou  bard- Gerin.  — Messieurs,  lcs  questions  qui  viennent  d’etre  bai- 
lees devant  vous,  colics  que  vous  aborderez  domain,  sont  d’un  interet 
general;  au  contraire,  colie  que  j’ai  traitee  dans  mon  rapport  cst  en 
sonune  d’un  intdret  trds  special;  aussi  me  ferais-je  un  cas  dc  conscience 
d’abuser  dc  vos  instants. 

Ceux  que  la  question  du  touage  sur  le  Rhone  interesse  ont  du  lire  ma 
notice  ; jo  suis  a lour  disposition  pour  leur  donner  toutes  les  explications 
compldmentairos  <{u  ils  pourront  desirer,  mais  je  n’entrerai  pas  ici  dans 
des  details  circonstancies. 

Je  dirai  simplement,  en  deux  mots,  que,  pour  les  besoins  dc  la  naviga- 
tion sur  le  Rhone,  nous  avons  etc  amends  a adopter  une  solution  ditlerente 
de  celles  qui  ont  dte  adoptees  ailleurs. 

Sur  la  partic  du  Rhone  comprise  entre  Tournon  et  Pont-Saint-Esprit,  le 
courant  est  ties  fort;  il  a cctte  caractdristique  tres  speciale  au  Rhone, 
de  presenter  des  tourbillons  tres  violents;  cl  le  chenalest  sinueux.  Aussi, 
le  jour  oil  la  Compagnie  generate  de  navigation  a considere  comme  utile 
de  supprimer  les  grands  porteurs  dont  vous  avez  pu  voir  le  modele  a 
l’Exposilion,  le  jour  ou  la  Compagnie  generate  a decide  de  pratiquer  la 
navigation  par  d’autres  procedes,  c’est-a-dire  de  n’avoir  plus  que  quelques 
porteurs  ct  d’employer  surtout  des  coques  porlcuses  remorquees,  il  lui  a 
fallu  faire  choix  d’un  moyen  pour  franchir  ces  100  kilometres  et  plus 
qui  se  trouvent  dans  les  conditions  que  j’ai  definies  tout  a l'heure. 

he  courant  etant  Ires  rapide  — nous  avons  la  des  vitesses  de  5 metres, 
5 m.  50,  4 metres  par  seconde ; meme  par  endroit  de  5 metres  comme 
dans  le  canal  des  Portes-de-Fer  — il  a semble  que  le  touage  etait  tout 
indique;  d’autant  plus  que  si  le  remorquage  lihre  pouvait  etre  pratique, 
ce  qui  n’cst  pas  certain,  on  avait  en  tout  cas  le  tres  grand  inconvenient 
d’etre  oblige,  pour  ces  100  kilometres,  de  faire  des  outils  extremement 
puissanls,  capables  de  les  traverser,  tandis  que  sur  plus  de  500  kilome- 
tres il  n’elait  pas  necessaire  d’avoir  des  machines  aussi  fortes. 

Le  touage  s’indiquail  done,  maisil  restait  une  autre  question  a trancher. 
Jusqu’a  present  le  touage  sc  faisait  ou  sur  chaine  noyee  on  sur  cable 
egalement  noye.  Le  seul  exemple  topique  de  cable  est  celui  du  Rhin  aux 
environs  de  Bingen.  Nous  avons  cru  que  e’etait  impraticable  sur  le  Rhone, 
parce  que  le  Rhone  a un  fond  extremement  mobile,  et  que,  par  sureroit, 
les  apports  de  nombreux  affluents  produisent,  a toutes  les  crues,  un 
deplacement  enorme  du  fond.  Nous  avons  cru  qui  I y avail  un  danger  reel 
a immerger  une  chaine  ou  un  cable  qui  seraient  condamnes  a etre  recon- 
verts, au  moins  en  partie,  a chaque  crue  importante. 

Nous  avons  done  ete  amenes  a cel  te  solution  que  nous  avons  denommee 
le  touage  en  relais  et  qui  est  la  suivante. 

Sur  les  100  kilometres particulierement  difficiles  on  a installe 8 loueurs; 
a bord  de  chacun  d’eux  se  trouve  un  treuil  sur  leipiel  on  enroule  on 
cable;  l’extremite  du  cable  est  lixee  a un  corps  morl;  le  toueur  fonctionne 
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en  deroulant  d’abord  son  cable,  a la  desccnte,  puis,  pour  rcmontcr,  il 
cnroule  son  cable  sur  le  tambour. 

II  resulte  de  cc  fait  qu’en  realite  les  bateaux  sont  obliges  do  passer 
successivement  d’un  toueur  a l’autre,  cc  qui  rappelle  les  relais  des 
anciennes  diligences ; ce  sont  des  relais  de  toueurs,  ct  c’est  pourquoi 
nous  avons  donne  a ce  systeme  lc  norn  de  « louagc  en  relais  ». 

L’avanlage  qu’il  presente  an  point  de  vue  special  du  Rhone  est  celui-ci : 
c’est  que  le  soir,  quand  tons  les  toueurs  sont  a l’attache,  il  ne  resle  pas 
100  metres  de  cable  dans  lc  loud  du  fleuve.  Si  done  une  crue  survient,  on 
nc  s’en  preoccupe  pas,  clle  n’a  aucune  repercussion  fuchciisc. 

Au  point  de  vue  de  la  conduite  des  bateaux,  il  s’est  trouve,  par  une 
coincidence  heureuse,  (juc  le  fait  d’etre  conduit  a l’extremite  d’un  cable 
est  tres  precieux  dans  un  fleuve  aussi  sinueux  que  le  Rhone,  oil  Ton  ne 
voil  pas  toujours  les  bateaux  de  tres  loin,  et  oil  il  faul  evoluer  avec  une 
grande  rapidite  pour  eviter  les  rencontres. 

Vous  le  comprenez  tres  bien,  un  bateau  attache  a l’exlremite  d un  cable 
n’est  pas  retenu  a l’arriere,  comine  dans  les  toueurs  ordinaires,  par  la 
partie  immergee  a l’aval  du  bateau,  el  !e  toueur  pent  avoir  une  facilite 
devolution  remarquable. 

Yoici,  resumees  cn  deux  mots,  les  raisons  qui  nous  out  amends  a adopter 
cettc  solution  tres  speciale.  Je  ne  veux  pas  abuser  davantage  de  vos 
instants,  mais  je  me  tiens  a voire  disposition  pour  tous  les  details  qui 
pourraient  vous  interesser.  (Applaudissements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Suppan. 

M.  Suppan.  — Per  Umstand,  dass  die  Donau  DainpfscliilTfalirtsgesell- 
sebaft  auf  dcr  oberen  Strecke  in  Oslerreich,  welche  Streckc  cinen  ahnli- 
chcn  Charakter  wic  die  Rhone  hat,  die  Touage  aullassen  mussle,  veran- 
lasst  mich,  an  den  Referenten  die  Frage  zu  slellen,  ob  es  nicht  lnOglich 
ware,  von  ihm  Auskunft  zu  bekommen  fiber  die  Betriebskosten  pro  Ton- 
nenkilometer,  welche  bei  dieser  Organisation  der  Touage  entstehen.  Es 
ist  das  cine  vviclitige  Frage,  denn  trolzdem  die  Betriebskosten  auf  der 
oberen  Donaustrecke  pro  Tonnenkilometer  durch  den  geringeren  Kohlen 
verbrauch  der  Toueure  wesentlich  geringeren  waren  als  jene  der  heule 
bestehenden  Schiffahrt  in i t freifahrenden  Remorqueuren.  musste  dieselbe 


M.  Sufpan.  — Le  fait  que  la  Societe  de  Navigation  a vapour  sur  le  Danube  a dii 
abandonner  lc  touage  sur  le  parcours  superieur  de  cc  tleuve,  en  Aufriche,  — 
lequel  parcours  a un  caractere  analogue  il  celui  du  It  hone  — m’amene  a 
adresser  au  rapporteur  la  question  de  savoir  s'il  ne  serait  pas  possible  d’obtenir 
des  renseignements  au  sujet  des  frais  d’exploitation  par  tonne  kilometique,  qui 
sont  occasionnes  par  celle  organisation.  Cost  une  question  importanle,  car  bien 
que  les  frais  d’exploitation  par  tonne  kilometique  sur  le  haul  Danube  fussent,  en 
raison  de  la  moindre  consonnnation  de  charbon  des  toueurs,  plus  faibles  qu’avec 
la  navigation  telle  (ju’elle  est  pratiquee  aujourd’hui  au  inoyen  de  remorqueurs 
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docli  aufgelassen  werden,  aus  verschiedenen  Ursachen,  die  ich  liier  niclit 
erwahnen  will.  Eine  Ursache,  die,  wic  mir  scheint,  auch  auf  der  Rhone 
vorhanden  ist,  waren  die  grossen  Belriebsaufenthalte.  Wir  mussten  an 
verschiedenen  Strecken  den  Yerkehr  unterbrechen,  und  an  einigen  Strec- 
ken  war  die  Touage,  dazwischen  die  lreifahrende  Remorqueure,  weil  die 
Kctle  niclit  uberall  gelegl  werden  konnte.  Diese  Umstande  haben  dazu 
beigetragen,  dass  die  Ersparnisse  der  Touage  an  Kohle  aufgehoben  wur- 
den.  Es  wi'irde  mich  also  interessieren  zu  erfahren,  ob  niclit  auch  an  der 
Rhone  grosse  Aufenthalte  bestehen,  die  die  Betriebskosten  ungiinstig 
beeinflussen.  Ich  stelle  daher  die  Bitte,  ob  der  Herr  Referent  iiber  die 
Betriebskosten,  soweit  cs  thatsachlich  geschehen  kann,  wenigstens  liber 
die  theoretischen  Betriebskosten,  Auskunft  geben  konnte. 

M.  Lombakd-Gerim . — Je  n’ai  pas  pris  de  renseignements  sur  les  frais 
d’exploitation  et  je  ne  puis  repondrc  a la  question  de  M.  Suppan,  ne 
m’etant  occupe  quc  de  l’etablissemenl. 

Quand  nous  avons  fait  les  essais  preliminaires,  nous  avons  cherche  a 
nous  rendre  compte  de  la  consomination  de  combustible  qui  etait  un  des 
elements  importanls  de  la  question.  Nous  avons  trouve  0 kilogr.  158  par 
lomic  kilometrique  effective  dans  une  section  difficile  oil  la  pente  moyenne 
est  extremement  forte. 

L’expose  que  j’ai  fait  lout  ii  l’heure  repond  presquc  d’avance  ii  ce  qu’a 
dit  M.  Suppan. 

Si  nous  avions  cm  pouvoir  installer  sur  le  Rhone,  dans  loule  sa  lon- 
gueur, 1c  remorquage,  il  n’est  pas  douteux  que  nous  l’aurions  prefere  de 
beaucoup.  M.  Suppan  demande  ce  qui  nous  a arrete,  c’est  quc  lc  Rhone, 
bien  qu’il  ait  quelque  analogic  avec  le  Danube,  est  cependant  beaucoup 
plus  desagreablc  encore  que  ce  fieuve.  Je  dois  meme  dire,  pour  enlrer 
dans  la  voie  des  aveux,  que  nous  avions  pense  ii  un  moment  donne  quc 
le  remorquage  devrait  etre  ecarte  sur  une  assez  grande  partie  du  parcours ; 
nous  avions  pense  d'abord  a faire  du  touage  sur  plus  de  200  kilometres. 
On  nous  a signale  quo  le  Danube  n’etait  pas  Ires  commode  au  point  de  vuc 
du  remorquage,  qu'il  y avait  des  passages  extremement  dangereux;  nous 


naviguant  librement,  le  touage  dut  neanmoins  etre  abandonne  par  suite  de 
differentes  raisons  que  je  ne  veux  pas  relater  ici.  Une  raison  qui,  a ce  qu’il 
me  semble,  existe  egalement  sur  le  Rhone,  ce  sont  les  arrets  d’exploitation. 
Nous  devions  rompre  le  trafic  a certaines  sections;  le  touage  existait  sur  quel- 
ques-unes;  puis  venaient  des  remorqueurs,  parce  qu’on  ne  pouvait  pas  poser 
parlout  la  cluiine.  Ces  circonstances  ont  compense  l’economie  de  charbon  resul- 
tant du  touage.  Cela  m’interesserait  done  de  savoir  s’il  n’existe  pas  egalement 
sur  le  Rhone  de  grands  arrets  qui  exercent  line  influence  facheuse  sur  les  frais 
d’exploitation.  Je  prierai  done  le  rapporteur  de  bien  vouloir  donner  quelques 
eclaircissements  sur  les  frais  d’exploitalion,  dans  la  mesure  ou  ces  renseigne- 
ments  peuvent  etre  communiques,  et  lout  au  inoins  a un  point  de  vue  theorique. 
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y sommes  alles  voir  et  nous  devons  dire  que,  precisement  grace  a l’ama- 
bilite  de  M.  Suppan,  nous  avons  pu  visiter  tout  en  detail,  et  nous  sommes 
revenus,  M.  Larue  et  moi,  avec  celle  conviction  quele  remorquage  pouvait 
etre,  sur  le  Rhone,  beaucoup  plus  etendu  que  nous  ne  Favions  prevu. 
Nous  ne  sommes  pas  alles  jusqu’a  lc  considerer  comme  possible  partout, 
jnais  nons  avons  reduit  l’application  du  louage  a la  section  qui  est  la  plus 
dangereuse  a cause  de  la  sinuosite  et  de  la  faible  largeur. 

Ce  sonl  des  tours  de  force  que  nous  faisons  la,  mais  on  ne  peut  pas 
demander  tous  les  jours  des  tours  de  force  a un  personnel  sur  plus  de 
100  kilometres,  et  je  suis  d’avance  d’accord  avec  vous  sur  ce  point  que, 
si  on  pouvait  faire  du  remorquage  avec  securite  sur  toute  la  longueur  du 
Rhone,  on  le  ferait  de  preference  au  touage. 

Nous  avons  purement  et  simplement  fait  choix  du  touage  parcc  que 
nous  avons  crn  qu'il  n’etait  pas  prudent,  dans  celte  section,  de  faire 
emploi  d’autre  chose,  et  que  c’etail  encore  plus  economique  que  la  solulion 
qui  consislerait  a mettre  des  remorqueurs  au  fond  de  Lean  plusieurs  fois 
par  an.  Voila  la  seule  raison. 

Je  vous  demande  pardon  de  ne  pas  m’etre  muni  de  documents  suffi- 
sants;  mais,  en  realite,  l’exploitation  n’est  pas  exlremement  onereusc 
quand  on  peut  compter  sur  un  tralic  ties  actif.  C’est,  du  resle,  la  regie 
de  tous  les  touagcs  possibles. 

Quand  on  a immobilise  un  capital  determine,  il  faut  qu’il  rapporte, 
et,  en  particulier,  nous  ne  sommes  pas  precisement  dans  les  ineilleures 
conditions  economiques  a ce  sujct,  parce  que  nous  n’avons  pas  encore 
suffisamment  developpe  notre  materiel.  Gependant  la  solulion  actuelle  est 
preferable  au  procede  que  nous  appliquions  autrefois,  parce  qu’elle  nous 
permet  d’employer  les  cba lauds,  c’est-a-dire  les  « wagons  aquatiques  » au 
lieu  des  grands  porteurs  dont  la  circulation  elait  limitee  exclusivement 
au  Rhone.  (Applaudissements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Suppan. 

M.  Suppan.  — Es  ist  nothwendig,  dass  ich  einige  Aufklarungen  gebe 
gegeniiber  den  Ausfuhrungen  des  Herrn  Ingenieurs  Lombard-Germ,  fur 
die  ich  ibin  sehr  dankbar  bin.  Ilerr  Lombard-Gerin  kommt  im  grossen 
Ganzen  zu  dem  Schluss,  zu  dem  wir  aucb  auf  der  Donau  gekominen  sind, 
namlicb  dass  die  Scbitffabrt  mit  freifahrenden  Motoren  im  allgemeinen 
aus  pruktischcr  lUicksicbt  der  Scbilffabrl  mit  Toueuren  vorzuzieben  sei. 
Raruber  berrscht  zwiscben  uns  vollstandige  Uebereinstimmung. 


M.  Suppan.  — II  est  necessaire  que  je  donne  quel«|Uos  explications  a la  suite 
de  la  communication  de  M.  lingenieur  Lombard-Gerin,  pour  laquelle  je  le 
remercie  vivement;  il  arrive  en  sonnne  a la  meme  conclusion  que  celle  a 
laquelle  nous  avons  abouti  en  ce  qui  concerne  le  Danube,  a savoir  qu’en  general 
la  navigation  avec  moteurs  doit  etre  preferee  a la  navigation  avec  toueurs, 
pour  des  raisons  pratiques.  Sur  ce  point  nous  sommes  absolument  d’accord. 
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M.  de  Bovet.  — M.  Lombard-Gerin  vient  de  nous  dire  : « Si  nous 
avions  pu  faire  du  remorquage  en  toute  securite,  sur  loute  la  longueur 
du  Rh6nc,  nous  l’aurions  fait.  » I/expression  a peut-etre  depasse  sa 
pensee:  il  aurait  pu  dire  aussi  : « Si  nous  avions  pu  faire  du  touage  en 
toute  securile,  sur  tout  le  cours  du  fleuve,  nous  1’aurions  fait  a plus  forte 
raison,  car  avec  un  courant  comine  celui  du  Rhone  le  touage  coiite  beau- 
coup  moins  cher.  » 

La  securite  manque  a cause  de  Fetal  du  fond  et  des  changements  qu’y 
apportent  les  crues;  on  risque  de  trouver  un  jour  il  sec  la  chaine  qu’on 
avait  immergee  dans  un  endroit  assez  profond  la  veille. 

Un  mot  m’a  frappe  dans  les  observations  de  M.  Suppan  : scion  lui  le 
touage  aurait  le  grand  inconvenient  d’oeeasionner  des  arrets.  Le  touage 
ne  provoque  pas  plus  d’arrets  que  le  remorquage,  a moins  que  ces  arrets 
ne  proviennent  de  ruptures  de  la  chaine;  mais  alors  e’est  que  la  chaine 
est  d’une  force  insuffisante  on  insuffisamment  entrelenue;  e’est  le  fait 
d’une  mauvaise  application  du  sysleme,  mais  ce  n’est  pas  le  fail  du  sys- 
teme  lui-meme. 

M.  Suppan.  — Ich  muss  Herrn  de  Bovet  aufklaren  fiber  den  Punkt  der 
Aufenthalte.  Die  Touage  war  bei  uns  vollig  gut  eingerichtct.  DieAufent- 
halte  sind  nur  dadurch  entstanden,  dass  der  Donautoueur,  obwohl  er 
ausser  seiner  Touage-Einrichlung  noch  eine  Maschine  a roues  von  250  bis 
580  indicierten  Pferdekraflen  hatte,  die  einzelnen  Schleppkalme  selb- 
sliindig  nichtzusammenstellen  komite,  weiler  keinefreie  Manovrirfahigkeit 
liatte.  Infolge  dessen  mussten  die  anderen  frei  fahrenden  Dampfer  dem 
toueur  die  Schleppkabne  zusammenstellen  und  zufuhren.  Die  hierdurcli 
cnlstandenen  Aufenthalte  betrugen  zusammen  15  Procenl  der  nulzbring- 
enden  Fahrzeit  der  Dampfer. 

M.  i.e  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Nous  rcmercions  M.  Lombard-Gerin  de  son  interessante  communication 
et  nous  appelons  a la  tribune  M.  Egan,  ingenieur  en  chef  an  Ministere 
royal  hongrois  du  commerce,  a Budapest. 

M.  Egan.  — Sehr  geehrte  llerren!  Mi t Riicksicht  auf  die  vorgeschi  ittene 


M.  Suppan.  — II  faut  que  je  donne  quelqiies  eclaircissements  a M.  de  Bovet 
au  sujet  des  arrets.  Le  touage  etait  parfaitement  organise  chez  nous;  les  arrets 
n’ont  ele  occasionnes  que  par  le  fait  que  le  toueur  du  Danube,  bien  qu'il  pos- 
sedat,  outre  son  mecanisme  de  touage,  line  machine  a roues  de  250  a 580  clie- 
vaux  indiques,  ne  pouvait  reunir  les  divers  chalands,  parce  qu’il  lui  manquait 
la  libre  faculte  de  manoeuvre.  Pour  ce  motif,  il  etait  necessaire  que  ces  chalands 
fussent  reunis  et  amenes  au  toueur  par  d’autres  vapeurs  naviguant  librement.  La 
duree  des  arrets  ainsi  provoques  atteignait  15  pour  100  de  la  duree  utile  de 
marclie  du  vapeur. 

M.  Edward  Egan.  — Ties  honores  messieurs,  etanldonnee  l’hcure  deja  avancee, 
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Zeit  erlaube  ich  tnir,  auf  meinen  in  Druck  bereils  vorliegenden  Rapport  zti 
verweisen.  Zum  besseren  Verstandniss  dessclben  babe  ich  mir  gestattet, 
liier  cinige  Zeichnungen  auszustellen ; wenn  die  Herron  irgend  welclie 
weiteren  Aufklarungen  benothigen,  so  stehe  ich  gerne  zur  weileren 
Verfugung. 

Betreffs  den  Umstanden,  welche  das  ungarische  Handelsministerium 
bewogen  baben,  am  Eisernen  Thor  einen  mechanischen  Schiffzug  einzn- 
ricbten,  mocbte  ich,  ankniipfend  an  das  Referat  des  Ilerrn  Sectionsralh 
Hoszpotsky  nocb  bemerken,  dass  auch  die  Yorversuche  auf  Veranlassung 
des  Handelsministers  erfolgt  sind  und  dass  dabei  nicht  nur  die  Sachver- 
sti'indigen  des  Ministeriums,  sondern  aucb  die  der  beiden  grossten  Schiff- 
fahrtsgesellschaften  der  Donau,  ferner  die  Experten  der  Bauunternehmer 
wie  die  der  Schiffswerften  betheiligt  waren.  Es  war,  wie  icb  inich  crinnere, 
eine  15  gliedrige  Kommission  und  diese  hat  einstimmig  dem  Ministerium 
vorgescblagen,  unbedingt  einen  mecaniscben  Schiflszug  einzurichten,  und 
biezu  das  Seilsystem  anzuwenden;  aucb  bat  sic  betreffs  der  Sicherheit  und 
Bruchfesligkcit  des  Seiles  Vorschlage  gemacht.  Dasselbe  System  ist  seit 
vier  Jaliren  aucb  auf  der  Rhone  angewendet.  Wir  baben  dieselbe  Ein- 
richtung,  nur  mit  Rncksicht  auf  die  grossere  Zugkraft  in  grosserem 
Maassstabe  und  mit  besseren  Sichcrheitsmitteln  verseben.  Zwei  Einricht- 
ungen  sind  auf  unserem  Toueur  principielle  Verschiedenheit  gegeniiber 
dem  Rhone-Toueur.  Auf  dem  letzteren  ist  zur  freien  Bewegung  desselben 
als  Sicherheitsmittel,  in  der  Schiffsmitte  ein  Schaufelrad  eingebaut, 


je  me  permets  de  vous  renvoyer  a mon  rapport  imprime.  Pour  faciliter  la  com- 
prehension de  ce  dernier,  j’ai  expose  id  quelqucs  dessins.  Si  ces  messieurs  ont 
besoin  de  plus  amples  explications,  sur  un  point  ou  un  autre,  je  suis  a lenr 
entiere  disposition. 

En  ce  qui  coneerne  les  circonstances  qui  ont  engage  le  Ministere  hongrois  du 
commerce  a installer  a la  Porte-de-Fer  un  systeme  de  traction  mecanique,  je 
tiens  a faire  remarquer  — comme  suite  a la  communication  de  M.  le  Conseiller 
de  section  Hoszpotsky  — que  des  etudes  ont  ete  provoquees  par  M.  le  Ministre 
du  Commerce  et  que  non  seulement  des  specialistes  dependant  du  Ministere, 
mais  aussi  des  representants  des  deux  plus  grandes  Societes  de  navigation  du 
Danube,  et  enfin  des  entrepreneurs  de  constructions  navalcs  y ont  pris  part.  Ils 
ont  constitue,  si  j’ai  bon  souvenir,  une  commission  de  quinze  membres  et  cetle 
derniere  a propose  ii  l'unanimite  au  Ministere  d'installer  un  systeme  de  traction 
mecanique  et  de  choisir  a cet  effet  la  traction  par  cable.  De  plus,  la  commission 
a fait  des  propositions  relatives  a la  question  de  securite  el  de  solidile  de  ce 
cable.  Ce  systeme  est  deja  employe  depuis  quatre  ans  sur  le  Rhone.  Nous  avons 
realise  la  memo  installation,  mais  en  plus  grand  et  avec  de  meilleurs  dispositifs 
de  securite,  eu  egard  au  plus  grand  effort  de  traction.  Notre  toueur  presente 
deux  differences  principales  avec  celui  du  Rhone.  Dans  ce  dernier  se  trouve 
montee,  pour  lui  permettre  de  se  mouvoir  librement  et  a titre  de  dispositif 
de  securite,  une  roue  centrale,  munie  de  cinq  pales;  la  puissance  de  cette 
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welches  mit  fiinf  Schaufeln  versehen  ist;  die  Leistungsfahigkeit  dieses 
Salmon-Schaufelrades  isl  sehr  goring.  Wir  haben  desbalb  zwei  Schrauben 
applizirt.  Dies  ist  die  erste  Abweichung  unserer  Einrichtung  von  der  auf 
dor  Rhone. 

Die  zweite  nodi  interessanlere  liegl  in  der  Yerankerung  des  Seiles.  Dei 
den  Rhone-Toueuren  ist  die  Yerankerung  am  Lande.  \Vic  aus  den  Cou- 
gressberichten  von  1892  und  den  Weiteren  zu  entnchmen  ist,  hat  man 
bei  sammtlichen  Seilschiffszugseinrichtungen  am  Soil  in  der  Yertical- 
richtung  cine  drehende  Bewegung  gchabt;  man  musste  darnach  trachten, 
die  Gefahren  dieser  Drehbewegung  zu  vermeiden.  Wir  haben  den  Seill'a- 
brikanten  darauf  aufmerksam  gemacht,  und  er  hat  das  Seil  darnach 
konstruirt.  Bei  den  erstcn  Versuchcn  haben  wir  das  Seil  auch  auf  dem 
Lande  verankert  gehabt  und  konnten  konstatiren,  dass  cine  Drehung  des 
Seiles  in  der  Vertikalrichtung  nicht  stallfindet,  sodass  wir  dcmzufolge  die 
Yerankerung  in  das  Flusshett  verlegt  haben.  Dieses  Nicht-Drehen  ist  aber 
nicht  nur  der  richtigen  Konstruktion  des  Seiles  zuzuschreihen,  sondern 
auch  dem  Umslande  dass  wir  das  Seil  bei  der  Aufwickelung  der  Trommel 
schon  mit  einer  grossen  Belastung  durchgefuhrt  haben.  Ich  erlaube  mir 
cin  Musterstuck  dieses  Seiles  und  auch  eine  Qucrschniltzeuchnung  vor- 
zulegen. 

Nun  noch  ein  Wort  fiber  die  Bemerkung  des  Herrn  Oberingenieur  Ste- 
fanesco.  Auf  die  Ausfi'ihrungen  des  Herrn  Sectionsrath  Iloszpotzky 
bemcrkte  cr,  wenn  ich  ilm  richtig  verstanden  habe,  dass  der  Toueur 


roue  est  tres  faible.  Nous  lui  avons  substitue  deux  helices.  Ceci  constitue  la  pre- 
miere difference  existant  entre  notre  installation  et  celle  du  Rhone. 

La  deuxieme,  plus  interessante  encore,  concerne  l’amarrage  du  cable.  Au 
toueur  du  Rhone,  1’amarrage  est  fait  sur  la  rive.  Ainsi  qu’il  appert  des  cornptes 
rendus  du  Congres  de  1892  et  des  suivants,  on  a constate  dans  toutes  les  instal- 
lations de  traction  de  bateau  avec  cable  un  mouvement  de  torsion,  avec  forma- 
tion de  boucles  dans  le  sens  vertical;  il  fallait  tacher  d’eviter  les  dangers  de 
cette  torsion.  Nous  avons  appele  l'attention  du  fabricant  de  cables  sur  ce  point, 
et  il  a construit  le  cable  en  consequence.  Aux  premiers  cssais,  nous  avons  egalc- 
ment  amarre  le  cable  au  livage,  et  nous  avons  pu  constater  que  ledit  mouve- 
ment de  torsion  du  cable  ne  se  produisait  pas  chez  nous,  de  sorte  que  nous 
avons  pu  effectuer  l'amarrage  dans  le  lit  de  la  riviere.  Cette  suppression  du  mou- 
vement  de  torsion  n’est  pas  seulement  la  consequence  d’une  fabrication  appro- 
priee  du  cable,  mais  elle  est  egalement  due  au  fait  que  nous  avons  releve  le  cable 
— lors  de  l’enroulement  — avec  line  tension  deja  considerable.  Yoici  un  speci- 
men de  ce  cable,  ainsi  qu’une  coupe  transversale  de  ce  dernier. 

A present,  un  mot  encore  au  sujet  de  1’observalion  faitc  par  M.  l’ingenieur  en 
chef  Stefanesco.  A la  suite  des  explications  donnees  par  M.  Iloszpotzky,  il  tit 
remarquer  — si  j'ai  bicn  compris  — que  le  toueur  ne  pouvail  tirer  a la  montec 
plus  de  4 a 5 chalands  par  jour  et  que  des  lors  il  n’elait  pas  assez  puissant 
pour  pouvoir  satisfaire  aux  besoins  du  trade.  D’abord,  je  constate  que  depuis 
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taglicli  nicht  mehr  nls  4-5  Schleppschiffe  bergwiirts  ziehcn  konnte  respec- 
tive class  derselbe  den  Verkebr  niebt  geniigen  konne.  Zunachst  konstalire 
icb,  dass,  seitdem  authentische  Aufnahmen  betreffs  der  Giiterbeforderung 
durchgefuhrt  sind  — und  das  reicht  circa  fiinfzehn  Jahre  zuriick  — der 
Maximaltransport  in  einem  Cyclus  von  drei  Monalen  zusammen  1G2  000 
Tonnen  betragen  bat.  Uabei  bat  damals,  weil  bci  den  niedrigen  Was- 
serstanden  das  Eiserne  Thor  iiberhaupt  nicht  passirt  werden  konnte,  nocli 
ein  sogenannter  Schleppandrang  statt  gchabt,  der  heute  niebt  melir  ist. 
Der  Toueur  brauebt  zum  Bergwartsziehen  zweier  beladcnen  600  Tonnen 
Schleppschiffe  durcli  den  Eisernen  Thor  Canal  48  Minuten , abwarts 
12  Minuten,  also  zusammen  60  Minuten.  Nun  will  icb  statt  der  1 Stunde 
2 1/2  Stunden  reebnen;  das  giebt  gewiss  genugende  Sicherheit  fiir  cine 
Tour;  den  Schifl'sbetrieb  taglicli  mit  12  1/2  Stunden  gerechnet  cine 
tagliche  Minimalleistung  von  10  Schleppscbiffe  bergwiirts;  den  Monat  zu 
26  Betriebstagen  gerechnet,  ergiebtdas  cine  monatliche  Leistungsfahigkeit 
fiir  den  Toueur  von  160  000  Tonnen.  Also  wiirde  dock  unscr  Toueur  nocli 
geniigen,  selbst  wenn  sicb  der  Verkebr  verdreifachen  sollte.  Die  Saclic  ist 
in  der  Praxis  nocli  vieles  giinstiger.  denn  der  Toueur  schleppt  nicht  die 
einzelne  Schlcppe  sonden  die  ganzern  Schleppziige,  d.  h.  er  wird  als  Vor- 
spann  fiir  die  Remorqueure  benutzt,  wodurcb  sicli  seine  Leist ungslahigkeit 
nocli  vergrossert. 

So  viel  auf  die  Bemerkungen  des  Ilerrn  Oberingenieurs  Stefanesco. 

Zum  Schluss  meiebte  icb  bemerken,  dass  die  Baukosten  unseres 


qu'on  tient  des  stalistiques  authenliques  sur  les  transports  de  marebandises  — 
et  nous  possedons  ces  stalistiques  pour  une  duree  de  quinze  annees  environ  — 
le  cliitfre  maximum  des  transports  effectues  dans  une  periode  de  trois  mois  a 
atteint  162  000  tonnes.  De  plus,  comme  en  liasses  eaux  il  n’etait  pas  possible, 
en  general,  de  franchir  la  Porte-de-Fer,  il  se  produisait  alors  une  affluence  de 
convois,  ce  qui  n’arrive  plus  aujourd’hui.  Le  toueur  exige  aujourd’hui,  pour 
faire  franchir  la  Porle-de-Fer  a deux  chalands  charges  de  GOO  tonnes,  48  minutes 
a la  montee  et  12  minutes  a la  descente,  done  en  tout  60  minutes.  Si  mainte- 
nant  je  compte  2 lieures  et  demie  an  lieu  de  1 lieure  pour  un  tour  complet,  je 
disposerai  d’une  marge  largcment  suffisante.  Comme  l’exploitation  journaliere  a 
une  duree  utile  de  12  lieures  et  demie,  on  pent  remonter  dans  une  journee  au 
moins  dix  chalands.  En  comptant  le  mois  a 26  jours  de  travail,  les  transports 
effectues  mensuellement  par  le  toueur  pourront  atteindre  169  000  tonnes.  Ainsi 
notre  toueur  demeurerait  suflisant,  meme  si  le  tra fie  venait  a tripler.  Mais  la 
situation  est  encore  bien  plus  favorable  dans  la  pratique,  car  le  toueur  ne  tire 
pas  des  chalands  isoles,  mais  des  convois  entiers  de  chalands;  il  est  done  utilise 
comme  « attelage  » pour  les  remorqueurs  et  son  rendement  s'en  trouve  encore 
aecru. 

Voila  ce  que  j’avais  a faire  observer  au  sujet  des  remarques  faites  par  M.  l’in- 
genieur  eu  chef  Stefanesco. 

Pour  terminer,  je  voudrais  faire  remarqner  que  les  frais  de  construction  de 
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Toueurs  — nicht  hinzugerechnet  die  ganz  bedeutenden  Kosten  fiir  Ver- 
suche  sowohl  vor  der  Erbauung  desselben  als  nachher  — 660000  Kronen 
betragen  haben;  diese  bedeutende  Kosten.  sovvic  nicht  minder  die  in  Bezug 
auf  die  Betriebssicherheit  und  Leistungsfahigkeit  des  Toueurs  erzielten 
Resultale  eineri  neuen  Beweis  dafur  hieten,  dass  Engarn  betreffs  der 
Schiffbarmachung  der  Cbatarakte  der  unteren  Donau,  der  ihm  durch  dem 
Berliner  Verlrage  zugewiesenen,  schwerigen  Aufgaben  auch  bezuglieh  der 
Schiffszugeinrichtungen  am  Eisernen  Thor  Canal,  mit  den  weitgehendsten 
Opfern  und  mil  Inansprucbnahme  aller  Errungenscbaften  modernen 
Technik  gerecht  geworden  ist.  (. Lebhafter  Beifall.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Stefanesco. 

M.  Stefanesco.  — Le  calcnl  que  vient  de  f'aire  M.  l’ingenieur  en  chef  Egan 
est  Ires  discutable. 

En  effet,  M.  Egan  etablit  la  moyenne  du  trafic  journalier  d’apres  le  trafic 
d’un  trimestre;  il  obtient  le  chiffre  de  dix  chalands  par  jour. 

Le  service  fluvial  roumain,  a lui  seul,  a eu  plusieurs  fois  dix  chalands 
arrives  au  canal  le  meme  jour. 

Mais  il  y a des  moments,  — quand  arrivent  aux  Portes-de-Fer  trente  ct 
quarante  chalands  qu’on  doit  faire  passer  le  lendemain,  — on  le  loueur 
n’est  pas  suffisant;  la  preuve  en  est  que  toutes  les  grandes  societes  de 
navigation  out  conslrnit  des  remorqueurs  de  grande  puissance  pour  pou- 
voir  remorquer  leurs  chalands  par  le  canal. 

M.  Egan.  — Herr  Oberingenieur  Stefanesco  bezweifelt  die  Leistungs- 
fahigkeit unseres  Toueurs,  sobald  Schleppandrang  stattfinde.  Nun,  ich 
kenne  die  Sache.  Wir  Ungarn  wurden  uns  freuen,  wenn  wir  einen  Scblepp- 
andrang  batten;  leider  muss  ich  aber  sagen  : der  Toueur  bis  jetzt  nie 
voll  ausgenutzt  wurde,  weil  in  Rumanien  im  vorigen  Jahre  eine  Missernte 
war  und  bisher  nur  ein  gcringer  Bergverkehr  stattland.  So  stelit  die 


noire  toueur  — non  compris  les  frais  considerables  qu’ont  enlraines  les 
essais  avant  et  apres  la  construction  — se  sont  eleves  a 660000  couronnes;  ces 
importantes  depenses,  ainsi  que  les  resultats  obtenus  au  point  de  vue  de  la  secu- 
rite  et  de  la  capacite  d’exploitation  du  toueur,  constituent  une  nouvelle  preuve 
que  le  gouvernement  de  la  Hongrie  a fail  les  plus  grands  sacrifices  pour  assurer 
la  navigabilite  des  cataractes  du  Danube  inferieur,  conformement  aux  stipula- 
tions du  traite  de  Berlin,  et  que  les  installations  de  touage  a la  Porte-de-Fer  out 
ete  realisees  conformement  a toutes  les  exigences  de  la  technique  moderne. 
( Applauclissements .) 

M.  Edward  Egan.  ■ — M.  l’ingenieur  en  chef  Stefanesco  met  en  doute  la  puis- 
sance de  noire  toueur,  qui  d’apres  lui  no  serait  pas  suffisant  lorsqu'il  y a 
affluence  de  chalands.  Je  sais  ce  qu’il  en  est.  Nous  autres,  Hongrois,  serious 
charmes  qu’il  y eut  affluence;  mais  je  dois  malheureusement  vous  avoucr  que 
le  toueur  n’a  pas  ete  jusqu'a  present  completement  utilise,  parce  que  dans  ces 
dernieres  annees  les  recoltes  out  ete  mauvaises  en  Roumanie  et  que  le  trafic  a la 
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Sachc  bis  heute.  AYir  warden  froh  sein,  wean  der  Toueur  seine  erwahnte 
grosse  Leistungsfahigkeit  in  der  Praxis  ehestcns  beweisen  konnte:  icli 
furchte  nur,  dass  die  Verdreifacliung  des  Yerkehres  am  Eisernen  Thor 
niclit  so  bald  slattfinden  wil  d.  Golt  gebe,  sowohl  i in  Interesse  Ungarns  als 
Rumaniens,  dass  diese  Erhohung  des  Verkehrs  auf  der  Donau  in  niclit  zu 
ferner  Zukunft  eintreten  moge. 

Das  ist  meine  beschcideneErwiderung  auf  dieBemerkung  desHerrnOber- 
ingenieur  Stefanesco. 

M.  Suppan.  — Hiezu  mdchte  icli  bemerken  : fur  den  derzeitigen  Yerkebr 
anf  dcm  Eisernen  Thore  und  auf  den  Katarakten  geniigt  dieser  « toueur  » 
vollkommcn.  Wenn  der  Yerkebr  zunimmt  — was  wir  wiinschen  und 
liofl'en  — so  ist  der  « toueur  » uberhaupt  niclit  nothwendig,  denn  dann 
werden  die  Schifffahrtsgesellschaften,  sowic  die  Donau  Dampfschiflfahrts- 
gesellschaft  es  bcreits  gethan,  grosse  leistungsfahige  Zugdampfer  in 
Betrieb  stellen.  Mit  einem  frei  fabrenden  « remorqueur  » von  1400  bis 
1500  indicierlen  Pferdekraften,  kann  man  aber  das  Eiserne  Thor  mit 
einem  800  Tonnen-Schlepp  unter  alien  Verhaltnissen  passieren.  Das  ist 
die  ganze  Frage.  Ich  glaube,  es  ist  unnothig  fiber  diesen  Punkt  wciter  zu 
discutieren.  (Bravo!) 

M.  i,e  President.  — Personae  ne  demande  plus  la  parole  dans  cctte 
discussion? 

Nous  nous  bornerons  done,  quand  nous  aurons  nomine  un  rapporteur, 
a le  prior  de  faire  mention  des  communications  qui  nous  ont  ete  faites. 
sans  en  tirer  une  doctrine  ou  une  affirmation  precises,  puisque  aucun  de 
nos  collogues  ne  nous  a presenle  une  proposition  formclle. 

Nous  prenons  rendez-vous  pour  domain  a 2 lieures  precises. 

La  seance  est  levee  a 5 heures  et  quart. 


remonte  est  reste  faible.  Telle  est  la  situation  aujourd’lnii.  Nous  serions  charmes 
que  le  toueur  cut  bientot  l’occasion  de  prouver  sa  puissance  dans  la  pratique. 
.Ie  crains  seulenient  que  le  trafic  ne  triple  pas  a bref  delai  aux  Portes-de-Fer. 
PlaiseaDieu,  taut  dans  I’interel  de  la  Hongrie  que  dans  celui  de  la  Roumanie, 
que  cet  accroissement  de  la  navigation  du  Danube  ne  soit  pas  trop  eloigne. 

Ceci  est  ma  modeste  reponse  a la  remarque  faite  par  M.  l'ingenieur  en  clief 
Stefanesco. 

M.  Sitpan.  — Jo  ferai  remarquer  a la  suite  de  ce  qui  vient  d'etre  dit,  que  ce 
toueur  suffit  parfaitement  au  trafic  actual  des  Portes-de-Fer  et  des  cataractes. 
Lorsque  le  trafic  augment  era,  ce  que  nous  desirous  et  esperons,  le  toueur  ne 
sera  plus  utile;  car,  dans  ce  cas,  les  eompagnies  de  navigation  feront  construire 
de  puissants  reinorqucurs,  coniine  l a deja  fait  la  Societe  Imperiale  et  Royale  de 
navigation  a vapeur  du  Danube;  avec  un  remorqueur  de  1400  a 1500  chevaux- 
vapeur  indiques  naviguant  librement,  on  peut  effectuer  le  passage  de  la  Porte-de- 
Fer  avec  un  convoi  de  800  tonnes  en  loules  circonstances.  \oila  ton  le  la  ques- 
tion. Je  crois  qu’il  est  inutile  de  discuter  plus  longtemps  sur  ce  point.  (Bravos!) 
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TROISIEME  SEANCE 

Mercredi  l01'  aofit. 


PllESIDENCE  DE  M.  LaIKEY. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  et  quart. 

M.  le  President.  — Messieurs,  nous  avons  a trailer  aujourd’hui  la 
deuxieme  subdivision  de  la  quatrieme  question. 

Les  rapports  que  nous  avons  a discuter  sont  les  suivants  : 

« Experiences  sur  la  traction  electrique  sur  les  voies  navigables  », 
rapport  de  M.  Leon  Gerard,  ingenieur  electricien  a Bruxelles; 

« Traction  electrique  sur  les  canaux  »,  rapport  de  M.  Koltgen; 

« Progres  des  applications  mecaniques  a 1’exploitation  des  voies  navi- 
gables »,  rapport  de  MM.  La  Riviere  ct  Bourguin; 

« Ilalage  electrique  sur  les  canaux  »,  rapport  de  M.  Rudolph. 

Je  propose  de  faire  un  paragraphe  a part  de  la  deuxieme  des  ques- 
tions traitecs  dans  1c  rapport  de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  et  qui  est 
intilulee  : « Monopolcs  de  traction  ».  (Assent intent.) 

Apres  m’etrc  cnlendu  avec  ccux  de  nos  collegues  qui  doivent  prendre 
part  a la  discussion,  je  donne  d’abord  la  parole  a M.  Bourguin,  Ingenieur 
eu  chef  des  ponts  et  chaussees,  a Reims. 

M.  Bourguin.  — Messieurs,  la  partie  capitale  de  la  quatrieme  question 
etant  certainement  1c  halage  electrique  des  bateaux,  dont  vous  parlera 
tout  a Eheure  M.  La  Riviere,  je  crois  repondre  a vos  desirs  en  glissant 
rapidement  sur  les  autres  points  trades  dans  noire  rapport. 

La  generalite  du  litre  de  la  question  : « Progres  des  applications  de  la 
mecanique  a Texploitation  des  voies  navigables  »,  nous  a fait  penser  qu’il 
convenait  de  ne  pas  passer  sous  silence  ce  qui  concerne  la  manoeuvre, 
l’ouvrage  ct  Toulillage  des  ports.  L’application  de  la  mecanique  a ces 
ouvrages  et  appareils  n’est  pas  nouvcllc  el  elle  se  developpe  de  jour  en  jour; 
l’electricite  trouve  ici  un  vaste  champ  d’applicalion  et  nous  avons  cite 
quelqucs  installations  rccentes,  sur  lesqucllcs  nous  avons  pu  avoir  des 
renseignemenls  precis. 

Pour  les  ouvrages  des  canaux,  la  question  des  ascenseurs  est  bien 
connue  aujourd’hui  et  nous  n’cn  avons  dit  que  quelques  mots.  La 
manoeuvre  mecanique  des  portes  fonctionne,  depuis  plusieurs  annees  deja, 
au  canal  Saint-Denis  et  sur  la  derivation  de  la  Scarpe,  a Douai;  ce  qui 
serait  nouveau  consisterait  dans  l’application  de  l’eleclricite  a cetlc 
manoeuvre.  Nous  n’en  connaissons  pas  d’exemplc  en  matierc  de  navigation 
inlerieure;  mais  nous  avons  cru  devoir  cilcr  unc  installation  loule 
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recente,  car  ellc  est  a peine  term i nee,  faile  a la  grande  ecluse  d’Ymuiden, 
sur  le  canal  d’Amsterdam  a la  mer  du  Nord.  C’est  un  travail  des  plus  inte- 
ressants,  mais  comportant  line  grande  complication,  parcc  qu’on  a voulu 
avoir  one  manoeuvre  absolument  automatique.  Pour  reflect uer,  l’eclusier 
n’a  qu’ir  presser  un  bouton;  un  servo-moteur  se  charge  alors  de  rcgler  les 
diverses  phases  du  mouvement,  depuis  le  demarrage  jusqu’a  l’arret  complet. 

Notre  conclusion  est  que  pour  les  ecluses  et  canaux  ordinaires,  les 
installations  du  genre  de  cellos  du  canal  Saint-Denis  et  de  la  Scarpe 
paraissent  actuellement  les  seules  ii  recommander.  11  en  sera  autrement 
sur  les  canaux  qui  possederont  line  ligne  electrique,  permettant  de  disposer 
de  cette  source  d’energie  en  tout  point  de  leur  parcours. 

Parmi  les  renseignements  tres  interessants  qui  nous  out  ele  fournis 
avec  la  plus  grande  amabilite  par  MM.  les  Ingenieursdu  canal  d’Amsterdam 
a la  mer  du  Nord,  nous  signalerons  les  diagrammes  de  l’energie  con- 
sommee  par  les  manoeuvres  des  portes  a diflerentes  allures,  diagrammes 
qui  mettent  notamment  en  lumiere  la  resistance  opposee  par  Fechappe- 
ment  de  l’eau  emmagasinee  dans  l’enclave  de  la  porte  ii  la  fin  du  mouve- 
ment d’ouverture. 

En  ce  qui  concerne  la  traction  mccanique  des  bateaux,  je  n’ai  ii  vous 
parler  que  des  solutions  appliquees  dans  les  passages  retrecis,  specialement 
les  souterrains  a une  voie  et  les  tranchees  aux  abords  sillies  generalement 
dans  les  biefs  de  partage  de  canaux. 

La  plupart  de  ces  installations  sont  anciennes;  les  plus  nouvelles  sont 
le  lialage  funiculaire  du  Mont-de-Billy,  pres  Reims,  et  cello  qu’on  etablit 
en  ce  moment  dans  le  bief  de  partage  du  canal  du  Nivernais  el  qui  consis- 
ted dans  un  touage  ordinaire  sur  chaine,  mais  avec  moleur  a petiole  du 
systeme  Forest. 

Nous  avons  donne  dans  deux  tableaux  les  conditions  d’etablissement  et 
de  fonctionnement  des  sept  systemes  de  traclion  mecanique  en  souterrain 
existant  actuellement  en  France.  Ces  tableaux  pretent  a des  rapprocbemenls 
interessants,  bien  que  la  comparaison  des  prix  de  revient  par  tonne  donne 
lieu  ii  beaucoup  de  reserves  en  raison  des  conditions  el  des  epoques  li-es 
diflerentes  de  construction. 

En  ce  qui  concerne  particulierement  le  lialage  funiculaire,  nous  nous 
bornons  ii  constater  qu’il  continue  ii  fonctionner  de  la  fayon  la  plus  salis- 
faisante,  et  les  tableaux  du  rapport  montrent  qu’au  point  de  \uc  econo- 
mique  son  rendement  est  excellent.  Je  crois,  en  terminant,  devoir  dire 
un  mot  d’cxperiences  que  nous  avons  failes  recemmcnt  sur  les  ellorts  de 
traction  necessaires  pour  baler  dans  le  souterrain  du  Mont-de-Rilly  des 
convois  de  1 a 10  bateaux. 

Les  cssais  ont  ete  fa  its  ii  l’indicateur  de  Walt,  e’est-a-dire  qu’ils  donnaient 
le  travail  developpe  sur  les  pistons  de  la  machine.  On  a divise  ce  travail 
par  la  vilesse,  de  fa  yon  a avoir  l’eflbrl  de  traction  sur  le  cable. 

On  a d’abord  fail  marcher  le  cable  ii  vide  et  l’on  a reconnu  qu’apres  la 
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periode  do  domain-age,  on  l’effort  atteignait  1800  kilogrammes,  il  fallait 
mi  effort  do  1300  kilogrammes  pour  entrelenir  le  mouvement  du  cable  a 
la  vitesse  normale  dcO  in.  55  a la  seconde.  Cet  effort  de  1500  kilogrammes 
mesurait  done  les  resistances  passives  du  systeme,  cable,  poulies,  machine. 
Pour  les experiences  faites  ensuilo  avee  un  nombre  variable  do  bateaux,  on 
a admis  quo  l’effort  supplementaire  transmis  au  cable  representait  la  resis- 
tance des  bateaux;  cela  n’est  pas  tout  a fait  exact,  car  le  travail  general 
dtant  augmenle,  les  resistances  passives  le  sont  aussi,  mais  il  est  probable 
que  e’est  dans  une  Ires  faible  proportion,  car  le  cable  au  repos  subit  deja 
une  tension  moyenne  de  5000  kilogrammes  ct,  les  efforts  dynamiques,  qui 
sont  de  1500  kilogrammes  pour  la  marche  a vide,  ne  depassant  pas 
3800  kilogrammes  pour  la  traction  de  10  bateaux,  il  est  probable  que, 
dans  la  limile  de  ces  efforts,  les  resistances  passives  varient  peu. 

Le  tableau  ci-apres  resume  les  principales  experiences. 


BATEAUX 

DIRIGES  VERS  CONDE 

BATEAUX 

DIRIGES  VERS  REIMS 

NOMBllE 

HAUTEUR 

EFFORTS  TOTAUX 

moyens. 

EFFORTS 

HAUTEUR 

EFFORTS  TOTAUX 

moyens. 

EFFORTS 

D E BATEAUX 

moyenne 

de 

l’eau. 

par 

expe- 

rience. 

pour 
l’cn- 
semble 
ties 
expe- 
i icnccs. 

utiles 
sur  le 
convoi. 

moyenne 

de 

l’eau. 

par 

expe- 

rience. 

pour 

l’cn- 

semble 

des 

expe- 

riences. 

utiles 
sur  le 
convoi. 

1 bateau.  . . . 

| m. 

C 2,52 

'j  » 

kilogr. 

1 8 45 
» 

kilogr. 

I 845 

kilogr. 

545 

in. 

2,50 

2,40 

kilogr. 

1 570 
1 855 

kilogr. 

1 702 

kilogr. 

402 

2 bateaux  . . . 

j 2,50 
'(  2,51 

256G^  2 408 
2 450  ] 

1 108 

2,54 

2,51 

1 880 
2 055 

1 908 

008 

3 bateaux  . . . 

| 2,50 
( d 

2 081  j 2 08. 

» s 

1 581 

2,00 

2,51 

2 172 
2 550 

2 204 

964 

4 bateaux  . . . 

\ 2,00 
‘ '(  2,51 

2 570  1 _ Rre 
2 955p 

\ t)i)i) 

2,00 

» 

1 955 
» 

1 955 

055 

5 bateaux  . . . 

' 

2,40 

2,00 

<>  282  ) r-  n-  n 

2 858  5 •’0j9 

1 759 

-’5-' 

2,52 

2 519 
2 541 

2 550 

1 250 

0 bateaux  . . . 

2,50 

2,55 

5 515 
5 450 

5 582 

2 082 

2,58 

2,52 

2 442 
2 550 

- 

2 580 

1 080 

7 bateaux  . . . 

2,59 

2 870 

2 870 

1 578 

2,55 

2 820 

2 820 

1 520 

8 bateaux  . . . 

2,52 

2,55 

5 274 
3 GOO 

3 470 

2 170 

2,55 

2,59 

2 801 
2 975 

2 917 

1 617 

9 bateaux  . . . 

2,58 

5 858 

3 858 

2 558 

2,52 

5 055 

5 055 

1 755 

10  bateaux  . . . 

. 

2,50 

2,55 

3 902 
5 021 

5 702 

2 402 

2,00 

» 

5 087 
») 

5 087 

1 787 

Effort 

neccssaire  pour  la  marche  du  cable 

a vide 

: 1500  kgs. 
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On  y remarquera  quelques  anomalies  considerables  qui  penvent  tenir 
aux  differences  de  mouillage  dn  bicf  dc  partage,  variant  de  2,46  a 2,60, 
aux  tonnages  et  aux  formes  differenlcs  des  bateaux,  aux  courants  tres 
variables  que  produisent  dans  lc  souterrain  l’eau  d’alimentation  et  les 
dots  des  eclusees;  il  faudrait  faire  de  nombreuses  experiences,  dont  on 
prcndrait  les  moyennes,  pour  elimincr  ces  causes  d’errcurs;  mais,  malgre 
tout,  cc  tableau  fait  ressortir  d’une  fagon  frappante  l’attenuation  de  l’effort 
moycn  par  bateau  avec  le  nombre  de  bateaux  par  convoi.  Chaque  bateau 
ajoute  an  convoi  n’augmente  l’effort  de  traction  que  d’une  quantite  rapi- 
dement  decroissantc.  Cette  decroissance  est  assez  reguliere  dans  son 
ensemble  pour  les  passages  vers  Reims,  e’est-a-dire  dans  le  sens  du  cou- 
rant  d’alimentation.  l’cffort  pour  baler  un  bateau  ctant  de  402  kilogrammes, 
un  dixieme  bateau  ajoute  a un  convoi  de  9 ne  necessite  qu’un  supplement 
dc  54  kilogrammes. 

Tout  en  n’attribuant  a ces  chiflfres  qu’unc  valcur  relative,  il  nous  a paru 
inleressant  de  les  signaler.  ( Applatulissemenls .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  La  Riviere,  Ingenieur  en  chef  des 
ponls  et  chaussees,  a Lille,  pour  presenter  ses  observations  a la  suite  dc 
celles  de  son  collegue. 

M.  L.\  Riviere.  — Messieurs,  nous  avons  commence  par  exposer  sommai- 
rement  l’etat  de  la  question  apres  le  Congres  de  Bruxelles  el  nous  avons 
constate  qu’un  progres  serieux  avail  etc  realise  dans  la  traction  meca- 
nique  des  bateaux  en  canal  courant. 

D’une  part,  les  calculs  fails  sur  la  resistance  a la  marcbe  des  bateaux 
avaient  permis  de  calculer  la  force  motrice  necessaire  pour  trainer  et 
ecluser  sans  arret  Ic  nombre  de  bateaux  correspondant  a la  capacile  de 
debit  des  ecluses;  d’autre  part,  la  question  de  distribution  de  la  force 
motrice  sur  les  rives  du  canal,  a laquellc  sc  reduit  on  soinme  le  probleme 
de  la  traction  mecanique,  a trouve  une  solution  nouvelle  et  elegante  dans 
les  facililcs  qu’offrc  1’elcct.ricite  pour  le  transport  dc  la  force,  avec  un  ren- 
dement  qui  pent  atleindre  75  pour  JOG. 

Les  experiences  commencees  en  1898  out  ete  continuees ; de  nou- 
veaux  systemes  out  etc  cssayes,  et  dc  veritablcs  exploitations  out  etc 
organisces. 

Nous  n’avons  pas  cm  devoir,  dans  noire  rapport,  nous  occuper  de  la 
traction  sur  les  rivieres,  M.  Bourguin  cl  moi  nous  occupant  plus  spccia- 
lement  dc  l’exploitalion  des  canaux;  c’esl  pour  ce  motif  que  nous  n’avons 
parle  ni  du  louage  ni  du  remorquage,  laissanl  a d’aulres  le  soin  de 
trailer  ces  questions.  Nous  avons  Iimite  notre  travail  a la  traction  sur  les 
canaux,  el  nous  nous  somincs  impose  de  ne  parlor  que  des  precedes  dc 
traction  qui  avaient  etc  l’objet  d’une  veritable  exploitation:  c’esl  pour  ces 
motifs  (pie  nous  n’avons  parle  (pie  du  sysleme  Galliot-Denefle  et  d’un 
systeme  qui  en  derive,  celui  dc  M.  Gerard. 

Ce  sont  en  effet  les  tracteurs  sur  berge  qui  out  souls  etc  appliques  en 
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grand  ct  qui,  par  suite,  out  realise  le  plus  de  progres;  un  de  lcurs  princi- 
paux  avantages  cst  de  n’exiger  dcs  mariniers  aucun  cliangement  dans 
leurs  habitudes,  et  de  ne  leur  demander  que  ce  qu’ils  font  tons  les  jours  : 
jeter  la  corde  au  charretier  et  gouverner  leur  bateau.  Cel  avantage  a 
beaucoup  favorise  les  premiers  essais  : on  a pu  voir,  dans  le  debut  de 
lexploitation,  (pielles  difficultes  on  eprouvait  a decider  les  mariniers  a 
abandonner  les  cbevaux  pour  un  autre  mode  de  traction.  La  Soeielc  qui  a 
entrepris  Lexploitation  du  procede  Denefle  a du  payer  jusqu’a  150  francs  a 
un  marinier  pour  qu'il  se  laisse  trainer  electriquement  (on  rit);  ct  ce 
n’est  qu’apres  quelques  jours  d’experiences,  quand  les  mariniers  out  vu 
que  Lon  ne  cassait  ni  leurs  mats,  ni  leurs  cordes,  qu’ils  out  consenti 
a employer  Ic  nouveau  mode  de  traction. 

Les  canaux  sur  lesquels  la  traction  mecanique  est  installee  dans  le 
N’ord  sont  d’une  exploitation  pai  ticulierement  difficile  : ce  ne  sont  pas  des 
canaux  de  transit;  on  y charge  un  tonnage  de  houille  considerable  sur 
differents  points  echelonnes  le  long  de  la  voie,  ce  qui  conduit  a des  station- 
nements  frequents,  en  plein  canal,  de  nombreux  bateaux  charges  on 
vides.  En  ce  moincnl-ci,  par  exemple,  apres  le  chdmage  annuel,  nous 
avons  1800  bateaux,  charges  ou  vides,  reparlis  sur  une  centaine  de  kilo- 
metres, ce  qui  represente,  etant  donnee  la  longueur  moyenne  des  bateaux, 
72  pour  100  de  la  longueur  du  canal  occupes  par  des  bateaux. 

Sur  uu  scmblablc  canal  la  vitesse  est  d’un  interet  secondaire;  ce  qu’il 
faut,  c’esl  avoir  sous  la  main  des  moyens  asscz  puissants  pour  trainer  a 
faible  vitesse,  sur  une  voie  cncomhree,  le  plus  grand  nombre  de  bateaux 
que  peuvent  debitor  les  ecluses.  Ace  point  de  vuc,  la  traction  electriquc 
rend  les  plus  grands  services  des  aujourd’hui  : sur  une  section  periodi- 
quemenl  encoinbree  ou  la  traction  faisait  defaut  chaque  annee  quand  on 
en  avait  le  plus  besoin  el  ou  par  suite  les  interruptions  de  navigation 
elaienl  inlcrminables,  nous  possedons  desormais,  sur  GO  kilometres, 
q u a i re  usincs  de  1350  cbevaux  de  puissance  totale,  reparlies  le  long  du 
canal,  qui  produisent  la  force  motrice  necessaire  pour  fournir  aux  ecluses 
doubles  de  la  derivation  de  la  Scarpe  10  a 12  bateaux  a l'heure. 

La  question  de  l'amelioration  du  rendement  deja  satisfaisant  des  appa- 
rcils  de  traction  est  certainement  du  plus  grand  interet;  mais  dans  notre 
cas  parlieulier  l’essentiel  el  le  plus  difficile  cst  d’organiser  Lexploitation 
de  telle  fagon  <|ue  les  bateaux  charges  sur  les  divers  points  du  canal  ne 
s'accuinulcnl  pas  dans  les  hiefs,  cl  qu’eri  cas  d’encoinbrcment  la  Sociele 
ait  une  elasticity  suffisante  en  personnel  et  en  materiel  pour  donner  le 
coup  de  collier  necessaire  et  debarrasser  le  canal  Ires  rapidement  en  utili- 
sant,  de  unit  comine  de  jour,  tonic  la  capacite  de  debit  des  ecluses. 
C’csl  ce  que  permcltent  d’esperer  les  experiences  dejii  faites.  Mais  il  faut  en 
outre  que,  dans  la  Iutte  engagec  avec  Ic  halage  par  cbevaux,  la  Socicte  qui 
a entrepris  Lexploitation  sans  monopole  ni  privilege  d’aucunc  sorte  linissc 
par  triumpher  malgre  les  prix  Ires  has  qu’cllc  a acceptes.  Nous  ne  soinincs 
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pas  encore  fixes  sur  cc  point,  mais  il  y a lieu  de  croire  quo  la  traction 
electrique  finira,  coniine  dans  les  tramways,  par  1’ernporter  sur  la  traction 
animale. 

En  decrivanl  dans  noire  rapport  1' installation  de  la  traction  electrique 
sur  le  canal  de  Charleroi  a Bruxelles,  nous  n’nvions  pas  entre  les  mains 
les  renseignements  tres  precis  que  M.  Gerard  a publies  depuis  sur  le  reu- 
dement  de  ses  tracteurs  ct  uue  de  nos  appreciations  a pu  etre  interpretee 
a tort  comme  un  doute  sur  la  reussite  de  cctte  entreprise  : je  tiens  a 
rectifier  cetle  impression.  Notre  opinion,  au  contraire,  est  que  le  tracleur 
Gerard  a tous  les  avantages  du  tracteur  Denefle  et  a sur  lui  Earantage  de 
la  symetrie,  favorable  a la  traction  alternative  en  avant  et  en  arriere  : la 
seule  critique  que  nous  ayions  faite  s’applique,  non  pas  an  tracteur  lui- 
meme,  mais  aux  conditions  d’cmploi  de  cel  engin  : le  canal  de  Charleroi 
est  tel  qu’on  doit  y trainer  les  bateaux  isolemenl;  un  tracteur  qui  a a peu 
pres  la  memo  puissance  et  le  memo  poids  que  le  tracteur  Denefle  y 
remorque  un  seul  bateau  de  70  lonnes;  il  en  rcsulle  que  le  rendement  de 
traction,  e’est-a-dire  le  rapport  de  Eeffort  au  crochet  a Eeffort  a la  jante  du 
tracteur  n’est  que  de  0,58,  alors  que,  si  Eon  pouvait  par  cc  meme  trac- 
teur faire  trainer  a la  l’ois  deux  ou  trois  bateaux,  le  rendement  de 
traction  atteindrait  0,75  ou  0,80. 

Une  autre  critique  legere  que  nous  avons  faite,  e’est  que  les  tracteurs 
Gerard  n’ont  a leur  disposition  sur  le  canal  de  Charleroi  qu’une  assez 
mauvaise  surface  de  roulement;  mais  on  nc  pent  pas,  d’un  seul  coup, 
transformer  tons  les  chemins  de  halagc  des  canaux. 

Je  reviens  a la  traction  mecanique  sur  les  canaux  d’Aire  el  de  la  Defile 
et  sur  la  derivation  de  la  Scarpe  pour  appeler  votre  attention  sur  le  ren- 
dement des  tricycles  que  nous  employons. 

Je  nc  dirai  qu’un  mot  des  experiences  faites  un  peu  halivement  pour 
completer  les  indications  trop  sommaircs  du  rapport. 

Notre  but  elait  de  determiner  avec  une  precision  suflisante,  pour  le 
tracteur  Denefle  dernier  modele  : 

1°  Le  rendement  mecanique  ii  la  jante  des  roues  motrices,  qui  n’est 
autre  que  le  rapport  du  travail  a la  jante  a la  puissance  absorbec  par  le 
tracteur ; 

2°  Le  rendement  de  traction,  ou  rapport  de  l'eflort  au  crochet  du 
tracteur  a l’eflort  it  la  jante  des  roues  molrices; 

5°  Le  rendement  net  au  crochet  du  tracteur,  qui  pent  etre  obtenu  soil 
en  faisant  le  produit  du  rendement  mecanique  ii  la  jante  par  le  rendement 
de  traction,  soil  en  calculanl  directement  le  rapport  du  travail  utile  au 
crochet  it  la  puissance  absorbee  par  le  tracteur. 

La  derivation  de  la  Scarpe,  sur  laquelle  out  ete  lailes  les  experiences, 
a 2 m.  20  de  mouillage  et  17  metres  de  largeur  au  plafond;  les  peniches 
llamandes  de  290  tonnes,  sur  la  traction  desquelles  out  porte  les  expe- 
riences, ayant  5 metres  de  largeur  el  1 m.  80  de  lirant  d’eau,  le  rapport  n 


2'  SECTION.  — 5*  SEANCE. 


553 


de  la  section  mouillee  du  canal  a la  section  immergee  est  egal  a 4,89. 

Le  rendement  mecanique  a la  jante  a varie,  au  coins  des  experiences 
auxquelles  nous  avons  sonmis  nn  tracleur  Denefle,  de  0,04  a 0,445,  eta 
ete  en  moyenne  de  0,540  dans  l’cnsemble  des  experiences  : il  n’est  tombe 
a 0,445  que  Iorsqu’on  a fait  prod u ire  an  tricycle  un  effort  de  traction  de 
600  kilogrammes  a la  vilessc  de  2 km.  700  a l’heure,  la  dynamo  receptrice 
absorbant  11  000  walls  on  15  chevaux-vapeur,  alors  que  sa  puissance 
normale  est  de  10  chevaux. 

Le  rendement  de  traction  a etc  d’autant  meilleur  qu’on  a exige  du  trac- 
tenr  un  travail  ulile  plus  considerable;  il  a ete  maximum  dans  la  traction 
de  deux  bateaux  de  1 m.  80  de  tirant  d’eau  et  290  tonnes  dejauge  a la 
vitesse  de  2 km.  700  : il  a alteint,  dans  ce  cas  particular,  0,868.  Il  n’a 
ete  que  de  0,80  dans  la  traction  d’un  seul  bateau  a la  vitesse  de  3 km.  300 
et  dans  la  traction  de  deux  bateaux  a la  vitesse  de  2 km.  500. 

Le  rendement  net  au  crochet,  on  rendement  industriel,  a ete  de  0,44  en 
moyenne  dans  l’ensemble  des  experiences.  11  a ete  maximum  dans  la  trac- 
tion de  deux  bateaux  de  290  tonnes  a la  vitesse  de  2 km.  500  a l’heure,  et 
a peu  pres  equivalent  dans  la  traction  d’un  seul  bateau  a la  vitesse  de 
5 km.  500;  il  a ete  minimum  dans  la  traction  de  deux  bateaux  de  ineme 
tonnage,  a la  vitesse  de  2 km.  700,  experience  dans  laquelle  le  moteur  a 
ete  surmene  en  absorbant  15  chevaux-vapeur. 

En  resume,  il  resulte  des  experiences  que,  dans  un  canal  tel  que  n = 
4,89,  la  meilleure  utilisation  du  tracteur  Denefle  est  obtenue  soit  par  la 
traction  d’un  seul  bateau  de  290  tonnes  a la  vitesse  de  5 km.  500  corres- 
pondant  a un  effort  de  traction  de  350  kilogrammes  mesure  au  crochet  du 
tracteur,  soit  par  la  traction  de  deux  bateaux  de  290  tonnes  a la  vitesse  de 
2 km.  500.  correspondant  a un  ellort  de  traction  de  500  kilogrammes 
mesure  au  dynamometre. 

Nous  pensons  d’aillcurs  qu’avec  quelques  perfectionnements  de  detail 
on  arrivcra  a augmenter  sensiblement  le  rendement  deja  satisfaisant  du 
cbeval  electrique,  qui  constitue,  tel  qu’il  est,  un  engin  de  traction  remar- 
(| uable  par  sa  simplicity ; ce  systeme  donne,  a notre  avis,  une  excellente 
solution  [iratique  de  la  traction  mecanique  des  bateaux  en  canal  courant, 
quand  le  trafic  est  assez  considerable  pour  justifier  les  depenses  neeessai- 
rement  fort  elevees  qu’entrainent,  d une  part,  ['installation  des  transports 
de  force  a grande  distance,  d’autre  part,  la  construction  et  l’entretien  des 
cbemins  de  halage  doubles,  aux  chaussees  constitutes  en  materiaux  durs 
cylindres,  que  nous  considerons  coinme  indispensables  pour  donner  une 
bonne  surface  de  roulement  ’el  reduire  a des  proportions  admissibles 
l’usure  du  cbemin  et  du  materiel  roulant. 

Nous  avons  aussi  dit  un  mot,  dans  notre  rapport,  de  I’essai  fait  par 
,M.  Galliot  avec  un  tricycle  a petiole  qui  pourrait  etre  applique  utilement 
sur  descanaux  peu  frequentes.  (Applaudissements.) 

M.  Galliot.  — Nous  pourrons  ulterieurement  vous  donner  des  rensei- 
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gnements  plus  precis  sur  ccs  essais,  inais  jusqu’a  present  nous  n’avons 
que  des  donnees  tres  peu  delaillees. 

M.  le  President.  — Je  donne  la  parole  a M.  Kottgen,  Ingenieur  en  chef  a 
Charlottenburg. 

M.  Kottgen.  — Selir  geehrte  Herron!  Als  ich  deni  Comite  des  Kongresses 
die  Bitte  aussprach,  einen  Bericht  uber  die  elektrische  Schleppschifl'fahrt 
vorftihrcn  zu  diirfen,  wurde  der  Wunsch  von  dem  Comite  geiiussert,  ich 
mochte  diese  Frage  von  etwas  allgcmeinerem  Standpunkte  behandeln. 

Ich  habe  nun  in  meinem  Bericht  im  Ganzen  6 Systeme  behandelt,  und 
zwar  diejenigen,  welche  von  den  im  Laufe  der  Zeit  von  den  vorgeschla- 
genen  Systemen  aucli  praktisch  versucht  vvorden  sind;  diese  Behandlung 
ist  nun  nicht  nur  von  rein  betriebstechnischen  Gesichtspunkten  ausge- 
schehcn,  sondern  vor  alien  Bingen  aucli  von  wirthschaftlichcn  Gesichts- 
punkten aus.  Die  Systeme,  die  behandelt  vvorden  sind,  sind  folgende  : das 
System  des  Herrn  de  Bovet,  welches  nach  Art  der  Keltentauerci  auf 
Fli'issen,  die  vvir  gestern  zu  sehen  Gelegenheil  lialten,  arbeiten  soil,  dann 
das  System  des  sogenannlen  Schraubensteuers,  welches  in  Deutschland 
von  Herrn  Busser  und  in  Frankreich  von  Herrn  Galliot  vorgeschlagen  und 
in  Frankreich  von  Denefle  probirt  vvorden  ist.  Bei  diesem  System  soil 
jedes  SchilT  ein  besonderes  durchgebildetes  neus  Steuer  erhalten  und  sein 
altes  Steuer  ablegen.  Dieses  Steuer  tragt  einen  Elektromotor,  vvelcher  eine 
Schraube  bevvegt.  Die  Stromzufuhrung  geschieht  durch  Schleppkabel  vom 
Lande  aus.  Das  dritte  System  ist  das  der  llerren  Thwaite  und  Cawley  in 
England,  welche  langs  des  Treidelweges  5,  4,  5 Meter  uber  demselben  an 


M.  Kottgen.  — Messieurs,  lorsque  j'eus  1‘honneur  de  ni’adresser  au  Comite 
du  Congres  pour  le  prier  de  vouloir  bien  m’autoriser  a presenter  un  rapport  sur 
la  traction  electrique  des  chalands,  le  Comite  manifesta  le  desir  que  je  traitasse 
cette  question  a un  point  de  vue  quelque  peu  general. 

Dans  mon  rapport,  j-’ai  parle  en  tout  de  six  systemes  qui,  parmi  les  dilferents 
systemes  proposes,  ont  seuls  ete  essayes  pratiquement.  Je  les  ai  examines  non  seu- 
lement  au  point  de  vue  purement  technique  de  l’exploitation,  mais  aussi,  avant 
toute  chose,  au  point  de  vue  economique.  Les  systemes  qui  ont  ete  envisages 
sont  les  suivants  : Le  systeme  de  M.  de  Bovet,  systeme  qui  fonctionnera  a la 
maniere  du  touage  en  usage  sur  les  rivieres,  que  nous  avons  eu  l’occasion  de 
voir  bier ; puis  le  systeme  dit  systeme  du  gouvernail  a helice,  propose  par 
M.  Biisser  en  Allemagne  et  par  M.  Galliot  en  France,  on  1'essai  en  a ete  fait  par 
M.  Denefle.  Dans  ce  systeme  chaque  bateau  doit  etre  pourvu  d’un  gouvernail 
special,  l’ancien  devant,  des  lors,  etre  depose.  Ce  nouveau  gouvernail  est  pourvu 
d’un  clectro-moteur  qui  actionne  une  helice  et  le  courant  electrique  est  amene 
au  moyen  d’un  cable  partant  du  rivage.  Le  troisieme  systeme,  invente  en  Angle- 
terre,  est  celui  de  MM.  Thwaite  et  Cawley.  D’apres  ce  systeme,  le  long  de  la  voie 
de  halage,  a une  hauteur  de  5,  4 et  5 metres  au-dessus  de  celle-ci,  est  construit 
un  chemin  de  fer  soutenu  par  des  poteaux  et  sur  lequel  fonclionnent  de  petiles 
locomotives,  dont  l'adherence  est  augmentee  par  un  dispositil  special.  Le  qua- 
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Masten  eine  Eisenbahn  anlegen,  auf  welcher  kleine  Lokomotiven  durch 
eigenartig  gesteigerten  Adhasionsdruck  arbeiten.  Das  vierte  System  ist 
dasjenige  von  Lamb,  einem  Amerikaner,  welches  zuerst  zum  Transport  von 
gefallten  Baumen  in  Waldern  angewandt  worden  ist.  Auch  dieses  System 
hewegt  sicli  4,  5 Meter  fiber  dem  Treidelwege;  langs  desselben  werden 
Drahtseile  gefiihrt,  an  welchen  kleine  Lokomotiven  laufen,  an  denen  eine 
Windtrommel  angelrieben  wild.  Um  diese  scblingl  sicli  ein  zweites Drahtseil, 
welches  an  Eisenstiitzen  so  viel  Reibnngswiderstand  findet,  dass  die 
Zugkraft  auf  den  Erdboden  iibertragen  werden  kann.  Das  fiinfte  System  ist 
das  bekannte  « cheval  electrique  ».  Das  sechsteist  das  System  der  Einschie- 
nenbahn,  das  in  Deutschland  probirt  wurde  und  sicli  vom  cheval  electrique 
dadurch  unterscheidet,  dass  es  auf  eine  Schiene  lan ft  und  dass  die  Adliii- 
sion  der  Maschine  dazn  henntzt  wird,  die  Zugkraft  zu  iibertragen.  In  dem 
Bericht  babe  ich,  obgleich  in  Deutschland,  Frankreich  und  aucli  in 
anderen  Landern  die  Resultate  eigenllich  genugend  bekannt  sind,  die 
Resultate  der  preussischen  Yersuche  am  Finowkanal  trotzdem  rekapitulirt. 
Diese  Yersuche  sind  mit  dem  Lambschcn  und  dem  System  der  Einschie- 
nenbahn  durchgefiihrt  worden.  Es  hat  sicli  bei  den  Yersuchen  bald  gezeigl, 
dass  das  Lambsche  System  praktisch  sclnver  zn  verwerthen  ist.  Wir  hatten 
zuerst  grosse  Schwierigkeiten  mit  der  Standfestigkeit  der  Masten.  Diese 
werden  einmal  sehr  beansprucht  durch  die  Seilkraft  und  dann  durch  die 
Seitenzugkraft , sodass  es  kaum  moglich  war,  die  Masten  fest  genug  zu 
verankern.  Es  ist  dies  bei  einem  Kanal.  wo  man  zum  Theil  mit  schlechtem 
Boden  zu  rechnen  hat,  eine  ausserordentlich  schwierige  Sache.  Andererseits 


trieme  systeme  est  celui  de  l’Americain  Lamb,  qui  a d’abord  ete  employe  pour 
le  transport  des  arbres  abattus  dans  les  forets.  Dans  ce  systeme  le  mecanisme  se 
trouve  aussi  place  a 4 ou  5 metres  au-dessus  du  cliemin  de  halage,  et  tout  le 
long  de  ce  cliemin  se  deroulent  des  cables  metalliques  sur  lesquels  courent  de 
petites  locomotives  qui  font  tourner  un  tambour  d’enroulage.  Sur  ce  tambour 
s’enroule  un  deuxieme  cable  metallique,  lequel  passant  sur  des  supports  en  fer 
rencontre  une  resistance  de  frottement  telle,  que  l’effort  de  traction  peut  elre 
transmis  au  sol.  Le  cinquieme  systeme  est  le  systeme  bien  connu  du  Cheval  elec- 
trique. Le  sixieme  est  le  systeme  de  voie  a rail  unique  dont  l’essai  a ete  fait  en 
Allemagne  et  qui  se  distingue  du  Cheval  Electrique,  parce  qu’il  fonctionne  sur 
un  seul  rail  et  qu’en  outre  on  utilise  l’adherence  de  la  machine  pour  produire 
FelTort  de  traction.  Bien  que  les  resultats  des  essais  auxquels  il  a ete  procede 
en  Prusse  sur  le  canal  de  Finow  soient  aujourd’hui  suffisamment  connus  en 
Allemagne,  en  France  et  aussi  dans  d’aulres  pays,  je  les  ai  neanmoins  resumes 
dans  mon  rapport.  Ces  essais  ont  eu  lieu  dans  le  systeme  de  Lamb  et  dans  le 
systeme  de  voie  a rail  unique,  et  Ton  a bien  vile  constate  que  le  systeme  de 
Lamb  est,  dans  la  pratique,  d'une  application  difficile.  D’abord,  nous  nous 
sommes  heurtes  a de  grandes  difficulty  en  ce  qui  concerne  la  stability  a assurer 
aux  poteaux.  Ceux-ci  sonl  en  premier  lieu  souuiis  a une  rude  epreuve  par  les 
efforts  du  cable,  puis  par  la  force  de  traction  laterale,  si  bien  qu’il  etait  presque 
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Iiaben  aber  die  Vcrsuche  mil  der  Einschienenbahn  sehr  gate  Resultate 
ergeben.  Die  Strecke  war  1 Kilometer  lang,  wir  haben  cin  Jahr  darauf 
gearbeitet  und  haben  taglich  wiihrend  6 Monaten  Schill’szuge  gezogeu, 
sodass  die  Erfahrungen  gcniigende  sind,  mu  sichcres  Material  zu  Neuan- 
lagen  im  grossen  Massstabe  zu  liefern.  Sehr  gem  liatte  ich  nocli  ein  wei- 
teres  System,  welches  erst  von  2,  5 Tagen  bekannt  geworden  ist,  das 
System  Rudolph,  in  Bctracht  gezogcn.  Es  stand  mir  aber  das  Material  zur 
Zeit  nocli  nicht  zur  Vcrfiigung.  Dieses  System,  iiber  welches  ja  aucli  ein 
Rapport  vorhanden  ist,  ahnelt  sehr  dem  Lambschen  System  beziehungs- 
weise  dem  von  Thwaile-Cawley.  Es  ist  dabei  die  Idee  zur  Ausfuhrung 
gebracht,  dass  die  Lokomotive  sicli  an  ciner  Bahn,  die  5,  i Meter  iiber 
dem  Treidelwege  liegt,  voranwindet. 

Wenn  man  nun,  meine  llerrcn,  cin  so  weites  Gebiet,  wie  es  diese  zum 
Theil  ganz  verscbiedenartigen  Systeme  darstellcn,  technisch  und  wirtli- 
schaftlich  beleuchten  will,  muss  man,  um  sicli  einigermassen  einen  Ueber- 
blick  zu  verschaflen,  nach  gewissen  Gesichtspunkten  sondern.  Ich  habe 
in  meinem  Bericht  die  Beurtheilung  nach  zwei  Hauptgesichtpunkten 
durchgefuhrt.  Zuerst  sondern  sicli  die  Systeme  nach  der  ortlichen  Lage 
der  Traktionsvorrichtungen.  Bei  2 Systemen,  dem  System  Bovet  und  dem 
System  des  Schraubensteuers  Galliot-Biisser,  bcfindet  sich  der  Elektro- 
motor  auf  dem  Schiffeund  erhaltden  Strom  vom  Bandeaus.  Bei  2 weiteren 
Systemen,  Cheval  electrique  und  Einschienenbahn  bewegt  sich  der  Motor 
auf  dem  Treidelweg  und  bei  den  ubrigen  Systemen,  Thwaile-Cawley  und 


impossible  d’ancrer  assez  solidement  les  poteaux.  C’elait  la  unc  taclie  tres  diffi- 
cile aupres  d’un  canal,  le  long  duquel  court  un  chemin  oii  Con  a a compter 
avec  un  mauvais  terrain.  D’autre  part,  les  essais,  an  moyen  d’une  voie  a rail 
unique,  nous  onl  donne  d’excellents  resultats.  Sur  un  parcours  d’un  kilometre 
nous  avons  travaille  pendant  une  annee  et  chaque  jour,  pendant  six  mois,  nous 
avons  lire  des  convois,  de  sorte  quo  les  experiences  out  ete  assez  satisfaisantes 
pour  permettre  d’etablir  sans  crainte  le  materiel  de  nouvelles  installations  a 
grande  echelle.  J’aurais  ete  alors  Ires  desireux  d’etudier  encore  un  autre  systeme 
dont  on  n’a  guere  connaissance  que  depuis  deux  a trois  jours,  — le  systeme 
Rudolph  — maisa  celte  epoque  le  materiel  n’etait  pas  encore  a ilia  disposition. 
Ce  systeme,  sur  lequel  un  rapport  special  a ete  presente,  ressemble  beau- 
coup  au  systeme  dc  Lamb,  et  sur  plus  d’un  point  a celui  de  Tliwaite-Cawley  ; 
c’est  de  la  que  vieut  cetle  idee  d’une  locomotive  operant  le  reinorquage  cn  rou- 
lant  sur  line  voie  qui  se  trouve  de  5 a i metres  en  contre-haut  du  chemin  de 
I ullage. 

Si  maintenant,  messieurs,  on  veut  examiner  de  pres,  sous  le  rapport  technique 
ou  economique,  un  champ  aussi  vaste  que  celui  que  presentent  des  systemes 
parfois  tout  a fait  disparates,  il  convient,  pour  oblenir  dans  une  certaine  inesure 
un  apergu  d’ensemble,  de  les  classer  separement  d’apres  certains  points  de  vue; 
aussi,  dans  mon  rapport,  ma  critique  a-t-elle  ete  dirigee  d’apres  deux  points  de 
vue  principaux.  En  premier  lieu,  les  systemes  se  difierencient  d’apres  l’endroit 
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Galliot-Renetle,  sowie  bei  dem  System  Rudolph  bewegt  sich  die  Lokomo- 
tive 5,  4 Meter  oberhalb  des  Treidelweges. 

Die  hauptsachlichste  Eintheilung  aber,  die  dem  Bericht  zu  Grunde  liegt, 
stiitzt  sich  aber  auf  einen  andern  Gesichtspunkt.  Ich  babe  unterschieden 
nacb  den  Stiitzmitteln,  welches  die  einzelnen  Systeme  vervvenden,  um  die 
/ugkraft,  die  bei  der  Bewegung  des  SchilTes  entsteht,  auf  den  festen 
Erdboden  zu  i'lberlragen.  Denn  es  ist  klar,  dass  die  Zugkraft,  wenn  eine 
Bewegung  des  Schiffes  gegen  den  Erdboden  stattfinden  soil,  auf  den 
Erdbogen  ubertragen  werden  muss.  Man  kommt  nun,  wenn  man  diesen 
Gedanken  verfolgt  dazu,  dass  2 Systeme  ein  sogenanntes  natiirliches 
Stiitzmittel  verwenden;  das  ist  die  Schraube  des  Schraubensteuers,  die 
sich  anf  das  Wasser  stiitzt,  und  das  Cheval  electrique,  welches  sich  auf 
den  Treidelweg  stiitzt.  Rovet  und  Lamb  henutzen  konstruktiv  verhaltnis- 
massig  komplizirtere  Stiitzmittel,  der  eine  eine  Kette  und  Lamb  ein 
Drahtseil.  Die  5 noch  bleibcnden  Systeme,  Thwaite-Cawley,  Rudolph  und 
das  Einschienensystem  henutzen  einfache  glatte  derbe  Eisenstiibe,  aller- 
dings  in  verse hiedener  Ausfiihrung.  Thwaite-Cawley  haben  Eisenstiibe 
niithig  in  der  Form  der  Profile  von  Z = Eisen  von  etwa  50  Cm.  Robe  bei 
10  Meter  Maslenabstand.  Rudolph  hat  ebenfalls  grosse  Triiger  not  big, 
deren  Ilo he  zu  25  Cm.  angenonunen  wild.  Die  Einschienenbahn  verwendet 
Scbienen,  je  nacb  der  Grosse  der  Lokomotive,  von  5,  6,  7 Cm.  Ilohe. 
Diese  sind  also  bedeutend  leichter  als  die  bei  den  anderen  Systemen 
benutzten,  da  sie  nur  1/5  bis  1/4  des  Quersclinittes  der  anderen  haben. 


oil  se  trouvent  places  les  appareils  de  traction.  Dans  deux  systemes,  le  systeme 
de  Bovet  el  le  systeme  de  gouvernail  a helice  de  Galliot  et  Biisser,  l’electro- 
moteur  se  trouve  sur  le  bateau  et  recoil  le  courant  electrique  de  terre.  Dans 
deux  autres  systemes  : Clieval  electrique  et  voie  a rail  unique,  le  moteur  fonc- 
lionne  sur  le  chemin  de  halage.  Knfin  dans  les  systemes  qui  viennent  ensuile  — 
Thwaite-Cawley  et  Galliot-Denefle  — de  meme  que  dans  le  systeme  de  Rudolph, 
la  locomotive  fonctionne  a 5 ou  4 metres  au-dessus  du  chemin  de  halage. 

La  classification  essentielle,  toutefois,  qui  est  au  fond  de  mon  rapport,  provient 
d'un  autre  point  de  vue.  J’ai  divise  ces  systemes  d’apres  les  moyens  d'appui 
employes  par  chacun  d’eux  pour  transporter  a la  terre  l’effort  de  traction  qui 
correspond  au  mouvement  du  bateau.  11  est  clair,  en  effet,  que  f effort  de  trac- 
tion, si  un  mouvement  du  bateau  a lieu  par  rapport  a la  terre,  doit  etre  transmis 
a la  terre.  On  en  vienl,  en  suivant  celte  idee,  a cette  conclusion,  que  dans  deux 
systemes  on  utilise  un  moven  d’appui  (lit  naturel;  ce  sera  l’helice  du  gouvernail 
a helice  qui  s’appuie  sur  l’eau,  et  ce  sera  le  Cheval  electrique  qui  s’appuie  sur  le 
chemin  de  halage.  De  Bovet  et  Lamb,  dans  leurs  dispositions,  emploient  des 
moyens  d’appui  relativement  compliques;  le  premier,  une  chaine  et  Lamb,  un 
cable  metallique.  Les  trois  autres  systemes  : Thwaite-Cawley,  Rudolph  el  le 
systeme  a rail  unique  emploient  de  simples  barres  de  fer  lisses  et  solides,  mais 
de  profds  divers.  Thwaite  et  Cawley  out  fait  usage  de  fers  en  Z,  liarres  ayant 
environ  50  cm.  de  hauteur  aver  des  supports  ecartes  de  10  metres.  Rudolph  a du 
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Jede  Schleppschifffahrtsanlage , welche  von  einer  Zentralstation  aus 
elektrisclic  Energie  erhalt,  zerfallt  nun  in  5 Haupttheile. 

Die  Balm,  sci  cs  ein  Gcdeisc,  auf  dem  Treidelweg  oder  iiber  denselben 
verlegt,  sei  es  der  gewohnliche  Treidelweg,  sei  cs  das  Wasser  oder  die 
Kette ; man  kann  es  allgemein  als  Geleisc  bezeiclmen.  Der  zweite  Tbeil  der 
Anlage  sind  die  eigentlichen  Traktionsvorrichtungen,  die  Lokomotiven, 
die  Windwerke,  die  de  Bovet  auf  das  Schiff  setzt,  die  kleinen  Wagen,  die 
Lamb  an  dem  Seil  laufen  lasst.  Der  dritte  Tbeil  der  Anlage  sind  die  Ener- 
gieerzeugungs  und  Fortleitungsanlagen.  Dieser  letzte  Tbeil  bleibt  bei  alien 
7 Systcmen,  die  wir  betracbten,  gleich.  Denn  es  ist  einerlei,  wie  das 
System  arbeitel  : jeder  Lokomotive  muss  Strom  zugefiihrt  werden,  ob 
Gleichstrom  oder  Drehstrom.  Nur  die  Grosse  dieses  letzten  Tbeiles  der 
Anlage  — und  das  ist  ein  wichtiger  Punkt  — wird  variiren  je  nach 
dem  System  und  zwar  entsprechend  dem  AYirkungsgrade  der  einzelnen 
Systeme. 

Wenn  man  diese  Eintheilung  zu  Grunde  legt,  gewinnt  man  eine  gewisse 
Sichtung  bei  der  umlangreichen  Materie. 

Die  eigentliche  Betracblung  der  tecbnischen  und  vvirlhschaftlichen 
Gesichtspunkte  hat  nach  Eintheilung  in  folgende  7 Punkte  stattgefunden. 
Zuerst  habe  ich  die  « Wirkungsgrade  » der  einzelnen  Systeme  beleuchtet, 
im  Anschluss  damn  die  « Anlagekoslen  »,  die  zum  Theil  aus  diesem 


recourir  a de  gros  fers  dont  la  hauteur  peut  etre  evaluee  a 25  cm.  Pour  la  voie 
a rail  unique,  on  emploie  des  rails  dont  la  hauteur  varie  de  5,  (i  a 7 cm., 
suivant  la  dimension  de  la  locomotive.  Ceux-ci  sont  ainsi  beaucoup  plus  legers 
que  ceux  dont  on  se  sert  dans  les  autres  svstemes,  car  ils  n’ont  que  le  1/5, 
on  au  plus  le  1/4  de  la  section  transversale  des  autres. 

Toute  installation  de  traction  de  bateaux  qui  rei;oit  l’energie  electrique  d une 
station  centrale  se  divise  en  trois  parties  principales. 

La  voie,  que  ce  soit  un  rail  etabli  sur  le  cliemin  de  halage  ou  au-dessus  de 
lui,  que  ce  soil  le  chemin  de  halage  ordinaire  lui-meme,  que  ce  soit  l ean  ou  la 
chaine,  peut  etre  designee  sous  le  nom  g6nerique  de  rails.  La  seconde  partie  de 
1 installation  se  compose  des  appareils  proprement  dits  de  traction,  tels  que  les 
locomotives,  les  appareils  d’enroulage  que  de  Bovet  place  sur  le  bateau,  les 
wagonnets  que  Lamb  fait  courir  sur  le  cable.  La  troisieme  partie  de  I’installation 
est  formee  par  les  generateurs  d’energie  electrique  et  les  appareils  conducteurs. 
Cette  derniere  partie  reste  la  mime  dans  tous  les  sept  systemes  que  nous  avons 
examines.  Peu  imporle,  en  etfet,  le  mode  de  fonctionnement  de  chaque  systeme; 
il  faut  que  le  courant  electrique  parvienne  a chaque  locomotive,  qu  it  s'agisse  de 
courant  continu  ou  de  courant  alternatif.  Seules  les  dimensions  de  cette  derniere 
partie  du  dispositil  — et  cela  constitue  un  point  important  — varieront  avee 
chaque  systeme,  et  en  realile  suivant  le  degre  d’efficacite  de  chacun  d’eux. 

Si  on  prend  pour  base  cette  division,  on  arrive  a passer,  en  quelque  sorte,  au 
crible  de  la  discussion  ce  sujet  d'une  si  vaste  envergure. 

Un  examen  entrepris  particulierement  au  point  de  vue  technique  et  econo- 
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Wirkungsgrade  resultiren,  als  dritten  Punkt  die  « Bedienungskosten  », 
als  vierten  die  « Wahrscheinlichkeit  von  Betriebsslorungen  »,  einen  selir 
wichtigen  Punkt.  als  fiinften  die  « Storungen  die  der  andere  Treidelverkehr 
mit  Pferdcn  und  Menschen  erleidet  »,  als  sechsten  die  « Bcdienung,  die 
an  den  Schleusen  zu  geschehen  hat  »,  und  als  siebenten  die  Frage  : 
« inwieweit  werden  bei  den  einzelnen  Systemen  die  Gewohnheiten  der 
Schiffer  geandert  » ? 

Es  ist  nun  natiirlich  nielit  moglich,  in  der  kurzen  Zeit,  die  mir  bier  zur 
Yerfugung  stelit,  sammtliche  Punkte,  die  in  dem  Bericht  behandelt  sind, 
zu  repetiren;  icb  kann  mich  nur  auf  einzelne  charakteristische  Punkte 
beschranken. 

Zuerst  mochte  icb  auf  den  Wirkungsgrad  und  den  Eintluss  desselben 
auf  die  Wirthschaftlic  hkei L der  ganzen  Anlage  eingehen.  Dieser  Punkt  ist 
besonders  wichtig;  auch  wird  sich  hiermit  vermulhlich  nachher  die  Dis- 
kussion  ein  wenig  beschaftigen.  Zuerst  mochte  ich  bemerken,  dass  Schiffs- 
schrauben,  die  mit  so  kleiner  Geschwindigkeit  arbcilen  wie  bier,  einen 
geringen  Wirkungsgrad  liaben  : im  allgemeinen  nur  25  Prozenl.  Wenn 
sich  die  Konstrukteure  daran  machen,  die  Schrauben  zu  verbessern,  wird 
man  sicher  giinstigere  Besultate  erzielen,  wie  es  ja  auch  schon  geschehen 
ist;  jedenfalls  wird  man  uber  55  Prozent  schwerlich  kommen.  Die  besten 
Besultate,  die  mir  bekannt  sind,  halten  sich  auf  dieser  Hohe;  es  giebt  eben 


mique,  a en  outre  donne  lieu  a une  classification  qui  embrasse  les  sept  points 
suivants  : Primo,  j'ai  examine  le  « rendement  » de  chaque  systeme;  secundo, 
comme  s'y  rattachant,  les  « frais  d'installation  » resultant  en  partie  de  ce  meme 
degre  d’efficacite ; tertio,  les  « frais  d'exploitation  » ; quarto,  la  « probability 
d’interruptions  dans  l’exploitation  »,  point  d’une  tres  grande  importance; 
quinto,  les  « interruptions  auxquelles  est  exposee  l'industrie  ordinaire  du  halage, 
pratiquee  au  moyen  des  chevaux  et  des  homines  » ; sexto,  le  « service  a effectuer 
aux  ecluses  »,  et  septimo,  la  question  de  savoir  « dans  quelle  mesure  les  habi- 
tudes des  batchers  pourront-elles  etre  modifiees  par  chacun  de  ces  systemes  »? 

II  ne  m’est  naturellernent  pas  possible,  dans  le  peu  de  temps  dont  je  puis 
disposer  ici,  de  reparler  de  toutes  les  questions  qui  sont  traitees  dans  mon 
rapport;  je  suis  done  force  de  me  bonier  a quelque^-uns  des  points  caracleris- 
tiques. 

Je  voudrais  d’abord  traiter  la  question  du  rendement  et  de  l'inlluence  de  ce 
rendement  sur  l’economie  de  toute  l’installation.  C’est  la  uu  point  capital  et  e’est 
vraisemblablement  sur  lui  que  roulera  dans  une  certaine  mesure  la  discussion 
ulterieure.  Je  dois,  avant  tout,  faire  remarquer  que  l'belice  des  bateaux,  lors- 
qu'elle  fonctionne  a aussi  petite  vitesse  qu’en  l’espece,  a un  faible  rendement, 
en  general  25  pour  100  seulement.  Quand  les  conslructeurs  seront  parvenus  a 
ameliorer  l’helice,  on  obtiendra  certainement  de  meilleurs  resultats  que  jus- 
qu’ici;  en  tout  cas  on  pourra  difficilemenl  depasser  55  pour  100.  Les  meilleurs 
resultats  dont  j’aie  connaissance  ne  depassent  pas  ce  cbiffre;  le  tant  pour  100 
est  un  peu  plus  ou  un  peu  moins  eleve,  suivant  que  l’belice  laisse  plus  ou  moins 
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etwas  mehr  oder  weniger  Prozente,  je  nachdem  die  Schraube  ausfallt.  Das 
Cheval  eleelrique  hat  einen  bedeutend  besseren  Wirkungsgrad  ais  die 
Schraube  und  noch  besser  ist  der  Wirkungsgrad  der  anderen  Systeine, 
sodass  sich  folgendermassen  abstufen  lasst  : Schraube  — Cheval  elec- 
trique  — die  iibrigcn  Systeme  ; und  diese  halten  sich  ziemlich  die  Waage. 
In  ineinem  Bericht  babe  ich  fur  den  Wirkungsgrad  des  Cheval  eleelrique 
keine  bestimmten  Zahlen  gegeben,  da  mir  solclie  nicht  zur  Verfugung 
standen.  Ich  habe  nur  den  Punkt  beriilirt,  dass  die  Wagen,  die  auf  deni 
Treidelweg  lauf'en,  zur  ihrer  eigenen  Bewegung  eine  nicht  unbedeutende 
Kraft  und  Arbeit  brauchen.  In  den  Berichten  des  Herrn  La  Riviere  sowie 
des  Herrn  Gerard  sind  Zahlen  fiber  das  Cheval  electrique  mitgetheilt 
worden.  und  ich  muss  sagen,  dass  die  Zahlen  meine  Annahmen  nach  der 
ungunstigen  Richtung  bei  weitem  uberschreiten ; ich  liatte  nicht  geglaubt, 
dass  so  viel  mehr  Kraftverbrauch  nothwendig  ware,  als  es  thatsachlich 
der  Fall  ist.  Auf  Seite  18  des  Berichts  des  Herrn  Gerard  ist  angegeben,  wie 
viel  efiektive  Pferdekrafte  nothwendig  sind,  uni  die  reine  Nutzleistung  zu 
erhalten,  und  es  geht  daraus  hervor,  dass  45  Prozent  Energie  mehr  aufzu- 
wenden  sind  beim  Cheval  electrique  als  bei  der  Lokomotive  der  Einschie- 
nenbahn.  Das  ist  auch  ganz  erklarlich,  denn  aus  den  vorliegenden  Zahlen 
erhellt,  dass  zur  eigenen  Bewegung  des  Cheval  electrique  mindestens  20, 
bei  schlechten  und  nassen  Wegen  25  und  noch  mehr  Prozent  der  erstrebten 
iNutzkraft  nbthig  sind.  Es  lasst  sich  nicht  leugnen,  dass  man  die  Chevaux 
electriques  besser  bauen  kann  als  diejenigen  welche  in  Frankreich  in 


a desirer.  Le  Cheval  electrique  possede  un  rendement  beaucoup  plus  avanta- 
geux  que  celui  de  1’helice,  et  encore  meilleur  est  le  rendement  des  autres  sys- 
temes,  de  sorte  qu’il  v a lieu  d’adopter  la  gradation  ascendante  ci-apres  : Helice 
— Cheval  electrique  — Autres  systemes ; ces  derniers  vont  de  pair  a peu  pres. 
Dans  mon  rapport,  je  n’ai  pas,  au  sujet  do  rendement  du  Cheval  electrique, 
donne  de  chiffres  precis  ne  les  ayant  pas  sous  la  main.  J’ai  seulement  signale 
ce  point  que  les  vehicules  qui  circulent  sur  le  chemin  de  halage  exigent,  pour 
leur  propre  mouvement,  une  force  et  un  travail  qui  ne  sont  pas  negligeables.  Les 
rapports  de  M.  La  Riviere  et  de  M.  Gerard  donnent  des  chiffres  au  sujet  du 
Cheval  electrique,  et  je  dois  dire  que  ces  chiffres  depassent  encore  de  loin 
mon  attente  dans  le  sens  defavorable ; je  n'aurais  jamais  cru  qu'il  y eut  une  con- 
sommation  d’energie  pareille  a celle  qui  a lieu  reellement.  A la  page  18  de  son 
rapport,  M.  Gerard  a indique  combien  de  force  en  chevaux  effective  est  neces- 
saire  pour  obtenir  un  fonctionnement  utile,  et  de  ces  indications  il  resulle  que  la 
depense  d’energie  electrique  est  de  45  pour  100  plus  elevee  avec  le  Cheval 
electrique  qu’avec  la  Locomotive  pour  voie  a rail  unique.  C'est  ce  qui  est  tres 
facilement  explicable,  attendu  que  des  chiffres  qu’il  met  sous  nos  yeux  il 
appert  que,  pour  le  mouvement  propre  du  Cheval  electrique,  il  faut  au  moins 
20  pour  100,  et  sur  les  chemins  mauvais  ou  mouilles,  25  pour  100  et  meme 
plus  de  la  force  utile  que  Lon  parvient  a obtenir.  II  ne  faut  toutefois  pas  passer 
sous  silence  qu’il  est  possible  de  mieux  construire  les  Chevaux  electriques 
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tier  Nahe  von  Douai  im  Belriebe  sind,  und  Herr  Gerard  hat  ja  schon  einen 
elvvas  hesseren  Wirkungsgrad  durch  eine  bessere  Anordnung  der  Uebcr- 
tragung  zwischen  Rader  nnd  Motor  erreicbt.  Jedenfalls  muss  man  rechnen, 
dass  die  Chevaux  electriques  55  Prozent  Energie  mehr  brauchen  als  die 
Lokomotiven,  die  sich  auf  Geleiscn  bewegen.  wie  bei  der  Einschienenbahn. 

Icb  mocbte  nun  noch  kurz  auseiuandersefzen,  inwieweit  der  Wirkungs- 
grad die  Wirthschalllichkeit  beeinflusst.  Es  liegt  aul'  der  Hand,  dass  man 
proportional  dem  Kraftmehrverbrauch  von  55  bis  40  Drozent  zur  Eigen- 
bewegung  auch,  mehr  Kosten  in  der  Primarstation  hat.  Haim  ist  zu 
beriicksichtigen,  dass  die  Leitungsanlagen  grosser  werdcn  miissen,  die 
gauze  Anlage  muss,  wenn  sie  40  Prozent  Energie  mehr  liefern  soil, 
entsprechend  grosser  sein.  Wo  die  Einschienenbahn  zwei  Dampfmaschinen- 
Einheiten  nothig  hat,  haben  die  Chevaux  electriques  5 Einheiten  nothig. 
Die  Gesammtanlagekosten  warden  zwar  nicht  genau  um  40  Prozent  steigen, 
vielleicht  nur  um  50;  aber  die  Steigerung  des  Anlagekapitals  ist  doch 
ziemlich  bedeutend.  Icb  babe  in  dem  Bericht  auf  Seite  II  und  12  ange- 
geben,  wie  viel  iiberhaupt  in  Prozenten  des  Anlagekapitals  die  Energieer- 
zeugungs-  und  Energiefoitleitungsanlagen  ausmachen,  und  es  geht  daraus 
hervor,  dass  fast  die  Halfte  des  gesammten  Anlagekapitals,  namlich  etwa 
46,  47,  48  Prozent  hierfiir  anzuwenden  ist,  so  dass  also  die  Erhohung 
des  Anlagekapitals,  bedingt  durch  einen  schlechten  Wirkungsgrad,  nicht 
unbedentend  ist.  Man  soil  deshalb  darauf  achten,  dass  einerseits  der 
Mechanismus,  der  zur  Febertragung  der  Stutzkraft  auf  den  Erdboden,  in 


que  lie  le  sont  ceux  qui  fonctionnent  en  France  pres  de  Douai,  et  M.  Gerard 
a deja  reussi  a obtenir  un  rendement  un  pen  meilleur  par  one  meilleure  organi- 
sation de  la  transmission  entre  les  roues  et  le  nioteur.  De  toute  fatjon  cependanl, 
il  taut  compter  que  les  Chevaux  electriques  depensent  55  pour  100  d’energie 
electrique  de  plus  que  les  locomolives  se  mouvant  sur  voie  ferree,  telle  que  le 
cliemin  a rail  unique. 

Je  voudrais  encore  expliquer  succinctement  dans  <juelle  mesure  le  rendement 
inllue  sur  l’economie.  II  tombe  sous  le  sens  que  les  frais  de  la  station  primaire 
augmenteront  proportionnellement  a la  depense  d’energie,  soil  de  55  a 40  pour  100. 
II  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  les  conducteurs  devront  etre  plus  gros,  que 
toute  l’installat ion,  si  elle  doit  fournir  40  pour  100  de  plus  d’energie,  devra  At  re 
agrandie  dans  une  mesure  correspondanle.  La  oil  la  voie  a rail  unique  exige 
2 unites  de  machines  ii  vapeur,  les  Chevaux  electriques  exigeront  5 unites. 
Certes  les  frais  totaux  d’installalion  ne  s’eleveront  pas  exactement  de  40  pour  100, 
mais  peul-etre  seulement  de  50  pour  100;  mais,  meme  dans  ce  cas,  [’augmenta- 
tion du  capital  d’installation  sera  encore  assez  considerable.  J’ai  dans  men  rap- 
port, pages  11  et  12,  indique  le  taut  pour  100  du  capital  d’etablissement  qu’exi- 
gent  en  general  les  installations  relatives  a la  production  et  an  transport  de 
I’energie  electrique,  et  il  en  resulte  que  ce  taut  pour  cent  atteint  presque  la 
moitie  du  capital,  soit  a pen  pres  46,  47  et  48  pour  100,  et  (pie  par  suite  un 
mauvais  rendement  entraine  un  accroissement  de  capital  d’etablissement  qui  esl 
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welcher  Form  cs  auch  sci,  einen  gutcn  Wirkungsgrad  an  sicli  ha!  — das 
hat  aber  weder  die  Schraube,  noch  der  Wagon,  der  unmittelbar  auf  dem 
Treidelwege  lauft,  — und  ferner  soil  man  darauf  achten,  dass  die  Ueber- 
tragung  vom  Eleklromotor  nach  den  Radern  einen  moglichst  guten 
Wirkungsgrad  besilzt,  dasheisst,  man  soil  Zahnrader  verwenden  und  keine 
Schnecken,  die,  selhst  wenn  man  sie  mit  den  vorzuglichsten  neuen  Mitteln 
ausfiihrt,  immer  noch  einen  scldechteren  Wirkungsgrad  haben  als  zum 
Reispiel  zwei  Zahnradvorlege,  die  sonsl  nothig  sind. 

Ich  mochte  im  Uebrigem  noch  cine  Remcrkung  zu  dem  Bericht  des 
Ilcrrn  Gerard  machen.  Herr  Gerard  nimmt  an,  dass  das  System  der 
Einschienenbahn  jetzt  noch  mit  Zahnrad  und  Zahnstange  projektirt  wird. 
Unsere  Vorschlage,  die  an  dem  vorigen  SchifTfahrtskongress  in  dem 
Berichte  der  Ilerren  de  Schryver  und  Zoone  enlhalten  sind,  bezogen  sicli 
aul'  den  Brusseler  Seekanal,  wo  wir  mit  1500  Kilogramm  Zugkraft  zu 
rechnen  hatten;  dort  war  eine  Zahnstange  vorgesehcn.  Auch  am  Finow- 
kanal  ist  dies  geschehen,  weil  wir  glaubten,  dieses  Alitlel  probiren  zu 
miissen.  Aber  schon  nach  14  Tagen  nahmen  wir  die  Zahnstange  herunter, 
und  erziellen  ein  giinstiges  Besultat,  da  wir  iiher  hohe  Adhiision  verfiigten. 
Hie  Adhiision  ist  so  gross,  dass  wir  auf  alle  Falle  mit  einem  Gewicht  der 
Lokomotiven  auskommen,  welches  der  vierfachen  Zugkraft  cntspricht. 
Herr  Gerard  setzt  dasselbe  in  seinem  Bericht  auf  das  zehnfache  an  und 


loin  d’etre  sans  importance.  On  doit  done  d’une  part  prendre  soin  que  le  meca- 
nisrne  indispensable  a la  transmission,  sous  une  forme  quelconque,  de  la  force 
d’appui  au  sol,  ait  par  lui-meme  un  lion  rendement,  — - ce  quen’ont  ni  Fhelice 
ni  la  locomotive  qui  circulent  directement  sur  le  chemin  de  halage,  — et  en 
outre  il  faut  veiller  a ce  que  la  transmission  de  Faction  de  l’electro-moteur  aux 
roues  ait  un  aussi  bon  rendement  que  possible,  ce  qui  revient  a dire  (ju'il  faut  se 
servir  de  roues  dentees  et  jamais  de  vis  sans  fin,  lesquelles,  lors  meme  qu’elles 
sont  munies  de  tous  les  perfectionnements  les  plus  recents,  out  toujours  un  plus 
mauvais  rendement  que,  par  example,  un  dispositif  a double  roue  dentee,  d’ail- 
leurs  necessaire. 

Je  dois  au  surplus  faire  une  observation  au  sujet  du  rapport  de  M.  Gerard. 
M.  Gerard  admet  qu’un  projet  de  voie  a rail  unique  devra,  aujourd’lmi  encore, 
comporter  toujours  l'usage  d’une  roue  dentee  et  d’une  cremaillere.  Nos  pre- 
mieres propositions,  qui  se  trouvent  dans  le  rapport  de  MM.  de  Schryver  et  tils, 
au  precedent  Congres  de  Navigation,  avaient  trait  au  canal  maritime  de  Bruxelles 
ou  nous  avions  a compter  avec  une  force  de  traction  de  1500  kilogrammes, 
et  la  l’emploi  d’une  cremaillere  etait  prevu.  C’est  aussi  ce  qui  a etc  fait  sur  le 
canal  de  Finow,  parce  que  nous  croyions  bon  d’experimenter  ce  precede.  Mais 
quinze  jours  ne  s’etaient  pas  ecoules  que  nous  mettions  de  cote  la  cremaillere, 
en  obtenant  un  resultat  plus  favorable  avec  une  forte  adherence.  I/adherence 
est  assez  forte  pour  que  dans  tous  les  cas  il  nous  ait  sufli  du  seul  poids  de  la  loco- 
motive, lequel  correspondaif  au  quadruple  de  F effort  de  traction.  M.  Gerard 
dans  son  rapport  evalue  ce  poids  au  decuple,  et  e’est  ainsi  qu’il  arrive  a des 
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kommt  so  zu  Lokomotiven,  die  unausfuhrbar  sind.  Unsere  Lokomotiven 
wiegen  2-  bis  4000  Kilogramm,  erfordern  also  nur  sehr  leichte  Schienen, 
wahrend  er  Lokomotiven  von  10  000  Kilogramm  nothig  haben  wurde.  Ich 
mochte  zur  Erliiuterung  noch  bemerken,  dass  wir  bei  trockenen  Schienen 
uber  eine  Zugkraft  verfiigten,  die  1 : 2,5  von  dem  Adhasionsgewichl 
betrug.  Das  Yerhaltnis  war  1 : 3 bei  feuchten  und  1 : 4 bei  geolten 
Schienen,  die  ja,  da  Oel  aus  der  Maschine  abiliesst , vorkornmen  konnen. 
Dann  kann  man,  aber  auf  den  kurzen  Strecken,  durch  Saridstreuen  die 
Adhasion  vergrossern.  Zur  Erklarung  mochte  ich  betonen,  dass  es  nicht 
nothig  ist,  die  Zugkraft  iibermassig  zu  sleigern.  Wenn  das  Schitf  anfahrt, 
bat  man  keinen  Wasserwiderstand ; der  Wasserwiderstand  geht  mit  einem 
verhaltnismassig  sehr  kleinen  Betrage  anfangend  progressiv  mit  der 
Geschwindigkeit  nacli  oben.  sodass  wir  wahrend  der  Periode  des  Anfahrens 
die  uberschiessende  Kraft  zur  Beschleunigung  verwenden  konnen.  Die 
Yersuche  haben  gezeigt,  dass  wir  anstandslos  in  2 Minuten  einen  Schleppzug 
in  Bewegung  setzen,  und  das  geniigt  fur  die  Praxis  vollstandig.  Wir  haben 
den  ausserordentlichen  Vortheil  bei  den  leichten  Lokomotiven,  dass  die 
Zugkraft  langsam  angreift,  sodass  der  Treidelbaum  nicht  zerstort  werden 
kann. 

Ich  willmich  kurz  fassen,  da  ja  vermuthlich  in  der  spateren  Discussion 
noch  Gelegenbeit  sein  wird,  Einzelnes  nachzuholen,  und  mochte  von  den 


locomotives  impraticables.  Nos  locomotives  pesent  de  2 a 4000  kilogr.  et  ne 
demandent  par  consequent  que  des  rails  tres  legers,  tandis  que  pour  Ini , il  fau- 
drait  des  locomotives  pesant  10  000  kilogr.  Je  dois  egalement  faire  observer  que 
nous  disposions  avec  des  rails  secs  d'un  effort  de  traction  qui  etait  au  poids 
adherent  comme  1 est  a 2,5.  La  proportion  etait  de  I a 5 avec  des  rails  mouilles, 
et  de  1 a 4 avec  des  rails  huiles,  ce  qui  peut  arriver  lorsque  de  l'huile  coule  de 
la  machine.  L'adherence  peut  alors  etre  rendue  plus  grande  en  jetant  du  sable. 
A litre  duplication,  je  dois  insister  sur  ce  qu’il  n’est  nullement  besoin  d’aug- 
menter  demesurement  l’effort  de  traction.  Quand  le  bateau  demarre,  on  ne  ren- 
contre aucune  resistance  de  la  part  de  l’eau:  la  resistance  relativement  pen 
elevee  de  l'eau  va  en  augmentant  progressivement  avec  la  vilesse  de  sorte  que, 
pendant  la  periode  de  inise  en  marche,  nous  pouvons  employer  l’excedent  de 
force  a accelerer  le  mouvemenl.  Les  essais  out  demonlre  que  nous  pouvons  sans 
delai,  en  deux  minutes,  metlre  en  marche  un  convoi  de  bateaux,  ce  qui  est  plus 
que  suffisant  dans  la  pratique.  Nous  avons  ce  tres  grand  avantage,  grace  aux 
locomotives  legeres,  que  l'elfort  de  traction  agit  lentement,  de  sorte  que  le  mat 
de  halage  ne  peut  pas  etre  detruit. 

J’abrege;  car  j’espere  que,  dans  la  prochaine  discussion,  l'occasion  me  sera 
fournie  de  revenir  sur  quelques  details;  je  ne  m'arreterai  done  que  sur  un  seul 
des  sept  points  que  j’ai  vises,  a savoir  : qu’advient-il  en  ce  qui  concerne  les  inter- 
ruptions d’exploitation  ? Ce  point  est  de  la  plus  haute  importance,  car  il  est  evi- 
dent que  toute  l’industrie  du  halage  restera  interrompue  du  moment  on,  a un 
endroit  quelconque,  le  svsteme  de  conduite  qui  pourvoit  au  service  le  long  du 
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7 Punkten  nur  noch  einen  Pnnkt  beriihren,  namlich  : wie  steht  es  mil 
Betriebsstorungen?  Dieser  Punkt  ist  sehr  wichtig,  derm  es  liegt  auf  der 
Hand,  dass  soforl  der  gauze  Yerkehr  gestdrt  wil  d,  sobald  an  irgend  einer 
Stelle  dieser  Rohrleilung,  die  langs  dem  Kanal  den  Dienst  versielit,  eine 
Stockung  cnlsteht.  Man  soil  deshalb  bei  der  Construction  von  Schlepps- 
cliifffahrtsanlagen  nur  Elemente  verwenden,  die  niclil  complicirt  sind, 
nur  wenige,  derbe  Teile  benutzen.  Dieser  Gesichtspunkt  war  insbesondere 
auch  massgebend  fiir  die  Construction  der  Einschienenbahnen;  denn  es 
sind  bei  derselben  nur  Elemente  verwendet  worden,  die  im  electrisc.hen 
Strassenbahnbetriebe  zur  Anwendung  gelangen. 

Meine  Herren,  ichglaube  wohl,  dass  die  Gegenuberstellung  der  einzelnen 
Vorzi'tge,  die  aus  diesen  Gesicbtspunkten  hervorgehen,  zeigt  dass  in  erster 
Linie  die  Systeme,  die  sicli  des  Treidelweges  bedienen,  wie  es  ja  auch 
Herr  La  Riviere  betonte,  den  Yorzug  verdienen,  da  sie  die  Gewobnbeiten 
der  Schiller  nicht  andern,  dalier  die  erste  Aussicbt  aul  Erfolg  haben.  In 
Frankreieh  werden  wir,  da  die  Materie  dort  ein  Jab r fruiter  in  AngrilV 
genommen  ist,  ebenso  in  Belgien  — und  es  ist  zu  hofl'en,  dass  bei  uns  in 
Deutschland  und  anderswo  auch  grosse  Anlagen  entsteben  — vielleicbt 
bald  genaue  definitive  Zahlen,  gegeniiber  den  beute  vorliegendcn,  die  ja 
nur  melir  oder  wcniger  vermutbete  sind,  zu  gewinnen  in  der  Lage  sein. 
( Lebhafler  Bei  fall.) 

M.  i.k  President.  — Nous  remercions  M.  Kfittgen  de  son  interessanle 
communication. 

La  parole  est  a M.  Leon  Gerard ; je  le  pric  de  ne  pas  parler  trop  longtemps, 
car  vous  savez,  messieurs,  quo  le  reglement  1 i mite*  la  duree  des  discours  a 
un  quart  d’heure. 

M.  Leon  Gerard.  — Je  craindraisdefatiguer  l’atlenlion  de  nos  collegues 
si  j’entreprenais  de  resumer  tons  les  points  demon  rapport  que  je  suppose 


canal  donnera  lieu  a un  encombrement.  On  ne,  devra  done  employer  dans  la 
construction  des  appareils  que  des  elements  simples,  formes  de  pieces  en  petit 
nombre,  mais  solides.  Ce  point  de  vue  est  interessant,  notamment  pour  la 
construction  des  cbemins  a rail  unique,  pour  lesquels  il  taut  employer  settlement 
des  elements  analogues  a ceux  en  usage  pour  les  tramways  eleelriques. 

Je  crois  bien,  messieurs,  que  si  I on  met  en  regard  les  avantages  les  plus  sail- 
lants  de  chaque  systeme  sous  ce  rapport,  ceux  qui  emploient  le  cltemin  de  lialage 
doivent,  ainsi  que  l’a  deja  fait  remarquer  M.  La  Riviere,  avoir  la  preference ; car  ils 
ne  jettent  aucune  perturbation  dans  les  habitudes  des  bateliers,  el  par  conse- 
quent ils  out  plus  de  chance  de  missile.  En  France,  oil  les  etudes  en  celte 
matiere  sonl  en  avance  d une  annee,  el  de  meme  en  Belgique  — esperons  que 
chez  nous  en  Allemagne  et  ailleurs  on  creera  aussi  des  installations  de  ce  genre 
sur  une  grande  ecbelle  — bientdt  peut-etre  sera-t-on  a meme  d’obtenir  des 
chiffres  definitifs,  ceux  ipie  nous  possedons  aujourd’liui  n’ayant  plus  ou  moins 
d’autre  base  que  des  presumptions.  (17/s  applaudissements.) 
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connu;  je  me  propose  done  siinplement  d’en  degager  deux  elements 
esscntiels,  l’un  qui  pourraiten  lui-ineme  servir  de  resume  a l’ensemble  du 
travail,  l’autre  qui  a au  contraire  lecaractere  d un  examen  d’un  desdelails 
d’execulion  et  qui  est  la  discussion  depreciations  produites  dans  les 
rapports  precedents  ct  resumes  devant  vous. 

II  parait  coinme  conclusion  generate  de  noire  debat,  et  je  m’en  rejouis 
comme  electricien,  que  nous  ne  discutons  plus  ici  s’il  y a lieu  ou  non 
d’adopter  l’electricite  comme  moyen  de  traction  mecanique  repandu  sur 
une  grande  longueur  de  canal  et  je  ne  vois  personne  d’enlre  nous  con- 
tester  l’opportunite  de  l’adoption  de  la  traction  electrique.  C’etait  cepen- 
dant  le  fond  de  nos  debats  en  1898,  a Bruxelles. 

La  question  parait  done  avoir  fail  dans  l’csprit  de  la  grande  generalite 
d’enlre  nous  un  pas  decisif  et  l’examen  d’inslallations  comme  celles  de  la 
lteiile,  que  nous  avons  vue,  ou  du  canal  de  Charleroi,  dont  les  elements 
sont  sous  vos  yeux,  conduit  a celle  conclusion. 

Cependant,  les  choses  ont-elles  marche  si  vile  quece  point  de  l’emploi  de 
I’electricite  ne  soil  plus  a traitor? 

Je  crois,  quant  a moi,  utile  d’appeler  l’attenlion  du  monde  technique  sur 
les  avantages  a retirer  de  1’adoption  d’un  moyen  mecanique  au  point  de 
vue  du  halage,  du  touage,  de  la  traction  sur  berge  ou  de  tel  autre  mode 
qu’on  voudra  adopter  pour  la  propulsion  des  bateaux,  pourvu  qu’il  comporte 
la  distribution  de  l’energie  electrique.  C’est  la  conclusion  essentielle  de 
moil  travail,  qui  malheureusement  vous  est  parvenu  un  peu  tard  mais  que, 
j’esperc,  vous  voudrez  bien  relire  a ce  point  de  vue. 

J’ai  etc  amene,  par  suite  de  circonstances  tout  a fait  speciales  et  locales, 
a etudier  un  canal  particulierement  difficile  ou  se  rencontraient  desecueils 
de  tous  genres.  En  depit  de  ces  ecueils  que  MM.  La  Riviere  etBourguin  out 
Ires  bien  decrits  dans  leur  rapport  et  malgre  l’existence  de  chemins 
dc  halage  en  mauvais  eta l au  point  de  vue  d’une  exploitation  mecanique 
normale,  malgre  fetal  actuel  de  la  voie  navigable,  etat  qui,  grace  a une  solli- 
citude  eclairee,  s’ameliore  peu  a peu  et  qu’on  peut  esperer  voir  excellent 
d ’ici  a un  certain  temps,  la  realisation  de  la  traction  electrique  sur  ce 
canal  est  un  fail  acquis. 

Dans  des  conditions  qui  paraissaient  a certains  constiluer  d’insurmon- 
tables  obstacles,  il  etait  hautemcnl  interessant  de  savoir  si,  oui  ou  non,  il 
etait  pratique  et  possible  d’obtenir  line  amelioration  des  conditions  de  la 
navigation  en  appliquant  l’electricite;  ce  premier  point  est  elucide  par  le 
rapport  de  MM.  La  Riviere  el  Bourguin.  A cote  de  cela,  un  point  non 
moins  essenticl,  que  je  compte  soumettre  a voire  examen,  est  celui  de 
savoir  s’il  y a benefice  pour  la  batellerie  cl  pour  le  commerce  en  general 
il  ameliorer  les  moyens  de  navigation  d’un  canal  existant  par  l’adoption  de 
precedes  mecaniques,  meme  si  la  voie  navigable  olfre  des  conditions  par- 
ticulierement difficiles. 

A cet  egard  j’ai  fait  proceder  a un  grand  nombre  de  releves  des  durees 
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de  traversees  des  bateaux  dans  la  partie  exploitee  electriquement. 

Or  nous  nous  trouvons,  par  le  fait  des  conditions  du  cahier  des  charges 
redige  par  les  Pouts  et  Chaussees  beiges  et  regissant  l’exploitalion  elec- 
trique  du  canal  dc  Charleroi,  amenes  a fa  ire  en  meme  temps  du  halage 
animal  sur  cerlaines  parlies  du  canal  non  encore  exploitees  par  l’electri- 
eitc.  Jc  dois  a celte  circonstance  d’avoir  acquis  d'cxcellents  elements  de 
comparaison,  voire  meme  entre  des  chevaux  de  races  diverses;  car  nous 
employons,  soit  des  chevaux  a rapprocher  du  modelc  des  chevaux  beiges 
de  grand  poids,  d’unc  valour  moyenne  de  1200  francs,  el  des  chevaux  plus 
legers  du  Condrav,  de  1 metre  50  environ  au  garrot,  utilises  parfois  pour 
le  halage  en  Belgique,  el  de  moindre  valeur.  Au  point  de  vue  de  la  vitesse, 
il  a ete  constate  que  celle  des  meilleurs  chevaux  de  trait  atteignait  au 
maximum  2250  metres  a l’heure  pour  les  chevaux  de  grande  taille,  que 
la  vitesse  des  chevaux  de  taille  moyenne  ne  depassait  pas  1900  metres  el 
enfin  que  la  vitesse  commerciale  moyenne  du  bateau  bale  par  clieval  ne 
depassait  pas,  dans  ce  canal  oil  Ton  rencontre  49  ecluses  sur  47  kilometres, 
1600  metres  a l’hcurc. 

Dans  ces  conditions,  et  en  examinant  Ires  soigneusement  diverses  portions 
de  canal,  de  1800  metres  a 5000  metres,  exploitees  electriquement  dans 
les  regions  comprenant  des  courbes  et  des  ecluses  avec  rampes  de 
8 pour  100,  il  nous  a ete  donne  de  constater  qu’avec  une  vitesse  maxima 
de  4 kilometres,  la  vitesse  commerciale  atteignait  2600  metres  avec  60  a 
65  bateaux  a ecluser  par  jour. 

Doric,  depuis  que  le  canal  est  exploite  par  un  precede  mecanique,  la 
vitesse  est  passee  dc  1600  metres  a 2600  metres,  en  depit  des  mauvaises 
conditions  preexistanles  de  la  navigation. 

Dans  les  experiences  dont  je  parle,  j’ai  compris  a dessein  le  temps  con- 
sacre  aux  eclusages.  Le  temps  moyen  d’eclusage  est  une  des  donnees  les 
plus  importantes  dans  les  canaux  du  caractere  de  ceux  que  nous  envisa- 
geons,  oil  les  ecluses  soul  nombreuses  el  rapprochees;  or  le  temps  moyen 
d’eclusage  eta i t autrefois  de  12  a 15  minutes;  il  est  lombe,  grace  a l’ein- 
ploi  des  moyens  mecaniques,  a 4 minutes  pour  la  descente  et  8 pour  la 
montee. 

Je  me  bate  de  dire  qu’il  n’en  a pas  toujours  ete  ainsi  et  que  l’education 
du  conducteur  de  tracteurs,  et  plus  encore  cello  des  bateliers,  a ete  particu- 
lierement  difficile  dans  notre  cas  ; nous  nous  trouvions  en  face  d’une  popu- 
lation bilingue  tres  rebelle  it  lout  changement  d’habitude. 

Toute  la  population  bateliere  est  en  clle-meme  tres  conservatrice  ; Ic  fait 
d’appliquer  d’une  fayon  assez  rapidc  un  precede  nouveau,  fut-il  excellent, 
constitue  une  des  plus  grandes  difficultes  pratiques  auxquelles  nous,  inge- 
nieurs,  puissions  nous  heurler;  alors  qu’au  debut  nous  devions  aller 
jusqu’a  fournir  des  remorques  speciales  a tous  les  bateliers,  nous  sommes 
actuellemcnt sollicites d’augmenler  la  vitesse  partout  oil  e’est  possible;  car 
comme  le  faisait  tres  bicn  observer  bier  M.  l’lnspecteur  general  de  Mas, 


2'  SECTION.  — 3'  SEANCE. 


367 


l’etat  du  profil  a de  telles  consequences  au  point  de  vue  de  I’efl’ort  de 
traction,  dans  un  canal  oil  le  rapport  de  la  section  mouillee  du  bateau  a la 
section  du  profil  du  canal  est  eleve,  que,  dans  certains  endroits,  nous  etions 
obliges  de  prevenir  les  bateliers,  de  surveiller  l’etat  de  leurs  remorques  et 
d’indiquer  pour  certains  passages  un  ralentissement  a la  vitessc  de  2 kilo- 
metres el  me  me  de  1800  metres.  Faule  de  ces  precautions  nous  aurions 
augmenle  les  efforts  de  traction  dans  une  mesurc  nuisible,  a la  fois,  aux 
bateaux  et  a notre  materiel. 

Malgre  cela,  )e  debit  maximum  possible  du  canal  existant  est  augmente 
par  l’adoption  de  moyens  mecaniques,  par  la  reduction  du  temps  d’eclusee, 
et  c’est  la  un  fait  capital. 

II  y a lieu  aussi  d’envisager  la  question  au  point  de  vue  de  relfel  utile 
du  materiel  flottant  et  cette  consideration  a des  consequences  directes  au 
point  de  vue  social;  dans  le  cas  d’une  exploitation  comme  celle  du  canal 
dont  je  vous  entretiens,  elles  sont  considerables  : avcc  les  petits  bateaux 
de  70  tonnes,  seuls  employes  en  raison  de  la  section  d’une  partie  de  ce 
canal,  l’exploitation  represente  pour  les  bateliers  le  minimum  du  gain 
necessaire  au  pain  de  chaque  jour  : riche  est  le  batelier  qui  peul  manger 
de  la  viande  deux  fois  par  semaine.  Cependant  le  trafic  ne  manque  pas  : 
le  canal  relie  les  bassins  bouillers  de  Charleroi  au  port  d’Anvers.  Lc 
nombre  de  bateaux  est  limite  el  le  nombre  de  voyages  possibles  a I'aide 
des  anciens  modes  d’exploitation  est  non  moins  limite;  comme  conse- 
quence directe  de  l’adoption  d’un  rnoyen  perfectionne  de  traction  a vitesse 
acceleree,  on  obtient  une  augmentation  de  42  pour  100  dans  l’utilisation 
du  materiel  flottant,  a la  condition  que  la  population  baleliere  veuille 
bien  augmenter  son  effort  de  travail,  condition  qui  n’est  pas  toujours  rem- 
plie,  il  faut  bien  le  dire,  par  tous  les  ouvriers.  Cette  augmentation  de 
vitesse  correspond  done  a un  accroissement  de  recette  possible  de 
700  francs  par  bateau  et  par  an. 

Ce  sont  la  des  consequences  assez  importantes  en  elles-memes  pour  l'aire 
oublier  a ceux  qui  les  realisenl  bien  des  difficultes  et  bien  des  obstacles 
administratifs  qui  accompaguent  l’etablissement  de  loute  cliose  nouvelle. 

( Applaud  issernenls.) 

J’aborde  maintenant  l’examen  des  avantages  que  la  traction  electrique 
apporle  a l’exploitation  de  lavoie  navigable  de  maniere  indirecte.  La  distri- 
bution, le  long  d’une  voie  navigable,  d’une  force  esscntiellcment  malleable, 
plaslique  en  quelque  sorte,  comme  l’electricite,  est  susceptible  de  donner 
les  plus  precieux  resultals.  Jusqu’a  present  la  manoeuvre  electrique  ou 
hydraulique  paraissait  devoir  se  limiter  aux  graudes  eel  uses,  telles  que 
celles  d’Ymuiden,  d’Anvers  ou  du  Havre.  Cependant  la  divisibilite  et  le  bon 
marche  des  electro-moteurs  les  rendent  applicables  aux  plus  petites  ecluses 
et  ce  idle  nc  fera  que  se  developper  dans  l’avenir. 

Notre  tres  excellent  collcguc  M.  Galliot  a donne,  en  1897,  un  exernple 
typiquede  ce  qu’il  elait  possible  de  l'aire  en  matiere  d’alimentaliori  d’un 
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canal,  en  employant  les  courants  triphases;  Ics  questions  d’alimentation  des 
canaux  viennent  grever  et  cornpliquer  singulierement  les  conditions  d’exploi- 
lation  denombrede canaux  du  centre  de  1’Europe;  je  pcnse  qu’il  n’est  pasde 
moyen  pluseconomique,  plus  simple,  plus  facile  a inettre  dans  la  main  de 
tout  le  monde  — et  c’est  la  un  facteur  tres  important  — que  l’electro- 
moteur  triphase  couple  directement  a une  pompe. 

J’insiste  tres  vivement  sur  ce  qui  peut  ne  vous  paraitre  qu’un  detail  : 
application  des  courants.  triphases,  el  c’esl  a dessein  que  je  le  fais.  Si 
l’dlectricite  a ete  souvent  dans  la  main  de  nous  autres,  ingenieurs,  un  outil 
(jue  nous  avons  craint  de  confier  a nos  onvriers,  ce  n’est  point  la  faute  de 
l’electricite  elle-meme;  Ic  fait  etail  imputable  a la  complication,  a la  del i- 
catesse  des  appareils;  il  en  a ete  exactement  de  memo  au  debut  de  l’em- 
ploi  de  la  vapeur,  tant  que  les  machines  out  comporte  une  serie  de 
rouages  si  delicals  que  la  moindre  reparation  necessitait  l’intervention 
d’un  ingenieur. 

Aujourd'hni  les  progres  theoriques  et  pratiques  onl  ete  tellement  vite 
que,  dans  le  court  espace  de  temps  qui  s’est  ecoule  depuis  1881,  date  des 
enonces  theoriques  de  Ferraris  sur  les  courants  triphases,  jusqu’a  1897, 
lous  les  electriciens  soul  devenus  capables  de  projeter  et  de  construire  des 
machines  si  robustes  et  si  simples  qu’elles  peuvent  etre  enferinees  dans 
une  boite  mise  au  fond  d’un  puits  et  fonctionner  parfaitement  en  ne 
demandant  d’autre  soin  que  le  graissage  par  les  graisseurs  a reservoirs. 
Une  tcdlc  machine  peut  etre  mise  en  marche  par  un  enfant ; elle  n’exige  la 
surveillance  de  personne.  Ce  n’est  lien  au  point  de  vue  electrique;  au 
point  de  vue  commercial  et  pratique,  le  fait  est  d’une  importance  enorme; 
car  c’est  en  cela  que  git  la  possibility  de  l’einploi  de  la  force  molrice  par  un 
paysan,  ou  par  quelque  sergent  d’eau  qui  n’a  jamais  vu  une  dynamo  de  sa  vie. 

C’est  de  ce  progres  de  la  mecanique  electrique  qu’il  y a lieu  de  faire 
beneficier  la  masse  par  l’adoption  de  la  distribution  d’energie  le  long  des 
canaux.  Cette  diffusion  de  la  force  sous  toutes  ses  formes  constitue  un  des 
progres  les  plus  considerables  du  siecle.  ( Applaud issements.)  Tons  ceux 
qui  soul  parvenus  par  un  moyen  quelconque  a distribuer  l’energie  out 
ser\i  leur  pays  et  la  science.  L’application  dont  nous  venons  de  parler 
donne  a 1’electricite  ce  caractere  de  haute  ulilite,  resultant  d'abord  des 
consequences  sociales  de  son  application  au  point  de  vue  de  la  remunera- 
tion de  la  batellerie,  ensuite  au  point  de  vue  de  l’exploitation  ralionnelle 
des  voies  navigables  elles-memes. 

,le  desire  egalement  attirer  l’attention  du  Congres  sur  la  possibility 
d’obtenir  a 1’aide  de  1’electricite  l’entretien  regulier  des  canaux  par  de 
petits  dragagcs  destines  a prevenir  les  envasements.  L’emploi  des  dragues 
a vapeur  n’est  guere  possible  dans  les  petits  canaux,  en  raison  du  volume 
de  ces  appareils,  pendant  le  service  normal  d’exploitation.  Or  une  autre 
qualite  de  l’eleclricite  est  de  fournir  sous  un  tres  petit  volume  une  force 
motricc  considerable. 
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Une  dynamo  de  80  centimetres  de  cote  fournit  55  chevaux  de  force 
effective;  quel  volume  devrait  avoir  une  machine  a vapeur  et  une  chau- 
diere  destinees  a rcmplacer  un  moleur  de  ce  genre? 

II  est  done  possible  de  construire  des  dragues  et  des  suceuses  electriques 
a tres  petit  volume,  susceptibles  de  faire  des  dragages  d’entretien  a niveau 
plcin,  et  ce  pendant  Fexploitation  normale;  parlout,  il  cst  possible  de 
reduire  ainsi  de  fagon  importante,  la  duree  des  chomages  actuellement  en 
usage.  Cette  pratique  est  du  reste  inefficace  lorsqu’on  doit  curer  une  lon- 
gueur considerable  de  canal  et  enlever  quelquefois  jusqu’a  4 metres  de 
vase  par  metre  courant  de  canal.  Lorsque  la  batellerie,  reduite  a la  misere 
par  les  chomages,  se  plaint  de  la  longueur  de  ces  periodes  et  que  les  inge- 
nieurs  les  trouvent  insuffisantes  en  raison  des  travaux  a effectuer,  ils  out 
raison  tous  les  deux;  mais  l’electricile  peut  meltre  les  uns  et  les  autres 
d’accord.  ( Applaucli ssements .) 

J’aborde  un  autre  cote  de  la  question.  En  France,  comme  en  Belgique 
et  en  Allemagne,  le  grand  probleme  de  Eaugmentation  de  reflet  utile  des 
voics  navigables  a souleve  toules  sortes  de  difficultes;  l’une  des  plus 
grandes  est  l’etablisscment  de  la  navigation  de  nuit.  On  m’objectera  qu’a 
part  la  Hollande  et  quelques  parlies  de  la  France  qui  ont  etabli  la  marche 
forcee,  de  jour  et  de  nuit,  sur  certaines  sections  de  canaux,  la  naviga- 
tion de  nuit  ne  constitue  qu’une  exception;  il  est  cependant  bien  frappant 
de  constater  que,  dans  une  journee  du  mois  de  join,  le  debit  commercial 
utile  d’un  canal  cst  a peu  pres  le  triple  de  ce  qu’il  est  pendant  un  jour  de 
janvier;  cela  lie  provient  ni  des  brouillards,  ni  des  gelees,  mais  simple- 
ment  de  Fobscurite.  Conclusion  : il  y a lieu  declairer  les  canaux.  Fn 
grand  exemple  a ete  donne  dans  ce  sens  lors  de  la  construction  du  Kaiser 
AVilhclm  Canal  en  Allemagne.  Nous  devons  a M.  Korte  line  excellenle 
description  de  cet  eclairage,  qui  a etc  produite  dans  une  autre  Section  du 
present  Congres;  e’est  la  encore  une  application  qui  se  generalisera.  Je 
puis  assurer,  an  point  de  vue  technique,  qu’avcc  une  tres  faiblc  depense, 
une  distribution  electrique  etablie  le  long  d’un  canal  est  susceptible  de 
donner  un  eclairage  parfaitement  pratique,  sinon  de  manierc  a assurer  un 
service  contirmel  de  jour  et  de  nuit,  tout  au  moins  de  fagon  a permettre 
pendant  l’hiver  un  service  identique  a celui  des  jours  d’ete. 

Tous  ces  avantages,  precieux  pour  les  petits  canaux  et,  sous  certains  rap- 
ports, utiles  aussi  aux  grands  canaux,  derivent  tous  de  l’etablissement  de 
lignes  electriques  de  distribution  le  long  des  canaux. 

Ft  maintenant,  quoique  je  craigne  fort  d’avoir  depasse  le  quart  d’heure 
que  M.  le  President  in’avait  tres  genereusement  accorde  pour  examiner  les 
questions  en  discussion,  je  demanderai  a M.  le  President  l’aulorisation 
d’aborder  1’examcn  comparatif  des  diffe rents  systemes  electriques  proposes, 
apres  avoir  resume,  comme  je  viens  de  le  faire,  les  avantages  qui  sont 
communs  a tous. 

M.  le  President.  — Je  crois  que  nous  devrions  suivre  l’ordre  que  nous 
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avons  fixe  pour  110s  travaux;  nous  avons  encore  a entendre  M.  Rudolph  et 
la  discussion  generate  s’ouvrira  ensuite.  A ce  moment  je  pourrai  vous 
donner  a nouveau  la  parole. 

Je  profite  de  l’occasion  qui  m’est  offerte  pour  vous  rappeler  que  per- 
sonne  ne  doit  prendre  plus  de  deux  fois  la  parole  dans  line  ineme  discus- 
sion, a moms  que  la  section  tout  entiere  n’autorise  uri  orateur  a le  faire. 

Par  consequent  je  vous  prie,  chacun  a votre  tour,  de  condenser  vos 
observations  et  de  les  presenter  en  line  seulefois  pour  que  je  ne  me  trouve 
pas  dans  la  necessity  de  faire  le  maitre  d’ecole. 

M.  Leon  Gerard.  — Aloi  s je  demanderai  deux  minutes  encore,  puisqucje 
suis  loin  d’avoir  termine  le  resume  de  mon  travail. 

Le  rapport  que  je  vous  ai  soumis  constitue  purement  et  simplement  un 
proces-verbal  d’expertises,  un  protocole  d’experiences,  coinme  on  dit  dans 
les  laboratoires;  il  contient  un  certain  nombre  de  resultats,  de  chiffres 
sur  ceux  des  modes  d’application  de  l’electricite  au  lialage  ou  an  remor- 
quage  qu'il  m’a  ete  donne  d’observer;  il  en  est  bien  d’autres,  mais  je 
m’excuse  de  ne  vous  soumettre  que  ceux  que  j’ai  vus,  — c’esl  une  simple 
deposition  de  temoin. 

Il  resulte  de  l’ensemble  que,  des  maintemenl,  les  rendemenls  meca- 
niques,  quel  que  soit  le  systeme  adopte,  sont  en  definitive  acceplablcs;  cc 
sont  des  rendements  industriels. 

Qu’il  y ait  lieu  de  remplacer  1111c  chainc  par  une  vis,  d’appliquer  une 
cremaillere,  ou  bien  d’utiliser  un  cable  dans  un  toueur,  ce  sont  la  des 
questions  qui  scront  discutees  dans  de  nombreux  congres  futurs,  questions 
ii  vider  par  les  mecaniciens  interesses  et  par  tous  les  gens  competents,  qui 
ne  manqueront  pas  de  traiter  ces  malieres  en  leur  temps. 

J’ai  done  simplement  fourni  un  document;  mais  il  est  un  point essenliel 
de  discussion  que  je  dois  aborder.  J’ai  ecarte  des  chiffres  que  je  vous  ai 
presentes  ce  qui  a ete  essaye  a Finow  Canal  sur  rail  lisse.  Je  ne  crois 
pas  que  le  tracteur  sur  rail  lisse  puisse  etre  considere  coinme  un  element 
industriel  comparable  a ce  que  serait  le  tracteur  sur  cremaillere  ou  le 
tracteur  sur  route.  Je  pense,  en  d’autres  termes,  que  la  conception  Ires 
simple  de  M.  Galliot  et  celle  tres  eflicace  du  premier  appareil  de  M.  Kottgen, 
sont  les  solutions  vraies  du  probleme,  el  j’attaque  tres  vivement  la  solution 
lisse,  seconde  maniere  de  M.  Kottgen. 

Si  les  donnees  nouvelles  <}ue  nous  apporte  M.  Kottgen  devaient  se  trouver 
verifiees  dans  la  pratique,  il  y aurait  lieu  de  demonter  tous  les  chcmins  de 
for  a cremaillere  de  la  Suisse,  el  je  crois  que  l’inventeur  aurait  rendu  un 
service  considerable  a la  mecanique,  en  demontrant  les  erreurs  des  Rig- 
genbach  et  des  Combes  fixant  l’adherence  sur  rail  lisse  ii  10  pour  100  au 
lieu  des  25  el  50  pour  100  admis  par  M.  Kottgen! 

Je  dis  tout  net  que  je  pense  que  notre  confrere  a fait  lii  une  erreur  expe- 
rimentale,  d'ailleurs  excusable;  car  l’essai  de  Finow  Kanal  n’a  pas  donne 
lieu  a exploitation  suivie.  File  n’a  pas  subi  l’epreuve  par  tous  les  temps. 
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Je  pense  que  toute  une  generation  d’ingenieurs  qui  se  sont  occupes  do 
tramways  ct  de  chemins  de  fer  n’a  pas  adopte  sans  raison  la  limile  do 
12  pour  100  coniine  adherence  sur  rail;  s’il  en  etait  ainsi,  ce  ne  serait  pas 
une  evolution  qui  se  produirait,  ce  serait  une  revolution  dans  l’industrie 
de  la  traction  en  general  et  je  serais  le  premier  a m’en  rejouir. 

Je  ne  conteste  pas  la  sincerity  des  experiences  et  de  l’experimentateur; 
mais  j’ai  moi-meme  trop  experiments,  depuis  quinze  ans  de  pratique, 
pour  ne  pas  savoir  rimmense  distance  qui  existe  entre  l’experience  faite 
sur  100  metres  et  l’experience  faite  sur  20  kilometres,  et  pour  ne  pas 
apprecier  qu’il  y a un  monde  enlre  les  deux.  Je  crois  que  lorsque  vous 
avcz  fait  les  premieres  experiences  de  Finow  Kanal,  lorsque  vous  ave<z 
employe  une  cremaillere  ct  deux  rails,  vous  etiez  dans  le  vrai,  parce 
que  vous  avez  employe  la  des  moyens  de  traction  qui  se  pretent  admirable- 
ment  a Fexploilation  de  ces  grands  canaux  oil  Feffort  de  traction  atteint 
K00  ou  900  kilogrammes,  chiffres  que  je  rapporte  dans  les  tableaux  5 el 
7 de  mes  experiences;  je  pense  que  dans  des  canaux  commc  celui  de  Kiel 
ou  le  Merwede  Kanal,  en  llollande,  la  cremaillere  serait  un  excellent 
moyen  d’adherence,  inoins  eflicace  commc  rendement  peut-etre  que  le 
systeme  de  touage  sur  cliaine,  mais  qui  aurait  en  definitive  un  excellent 
rendement  mecanique.  J’ai  mis  en  evidence  que,  quand  vous  tentez 
d'appliquer  ce  moyen,  excellent  pour  de  grandes  forces,  k de  petits  efforts 
de  traction,  1c  rendement  tombe  forcement  on  raison  des  frottements;  ce 
point  ne  vous  a pas  echappe  et  vous  avez  pense  qu’il  suffisait  de  supprimer 
et  un  rail  et  la  cremaillere;  je  vous  mets  en  garde  contre  ce  procede  pour 
les  pelites  forces.  Je  pense  que,  pour  des  vitesses  de  2,  5 ou  4 kilometres, 
nous  aurons  toujours  un  tres  grand  avantage  a suivre  les  donnees  qu’a 
definies  et  etablies  M.  Galliot;  les  moyens  qu’il  emploie  sont  plus  ou  moins 
perfectionnes;  ses  appareils  supposent,  dit-on,  l’emploi  de  bonnes  routes, 
mais  cettc  condition  esl  egalement  essentielle  au  systeme  Siemens  et,  de 
plus,  quel  est  done  Fappareil  de  traction  qui  s’accommode  de  mauvaises 
routes?  nos  premiers  chemins  de  fer  etaient  fails  de  remldais  de  cailloux 
sur  lesquels  de  mauvais  des  en  pierre  reliaient  des  rails  en  fonte;  la  plus 
grande  part  des  progres  realises  en  inatiere  de  chemins  de  fer  revient  aux 
perfectionnements  de  la  voie. 

Je  conclus  done  en  disant  que  le  point  essentiel  que  je  conteste  dans 
l’expose  de  M.  Kdttgen  esl  l’emploi  du  rail  lisse  et  je  me  rallie,  pour  les 
canaux  desservis  par  des  peniches  de  300  tonnes  a vilesse  de2a  4 kilo- 
metres a l'heure,  au  systeme  frangais  tel  que  M.  Galliot  et  nous  l’avons 
realise  en  France  el  en  Belgique.  (Applaud isseinents.) 

M.  le  Phesidext.  — Nous  remercions  M.  Gerard  de  son  interessante  com- 
munication. Je  donne  maintenant  la  parole,  a M.  Rudolph. 

Rudolph.  — Meine  Herren,  wenn  eine  scheinbar  so  einfache  Aufgabe 


M.  Rudolph.  — Messieurs,  si  une  question  en  apparence  aussi  simple  que  cello  de 
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wie  die  Construction  einer  Lokomotive  fur  den  Schiflszug  noch  nicht  in 
befriedigender  Weise  gelost  worden  ist,  trotzdem  viele  bedeutende 
Manner  seit  Jabren  daran  arbeiten,  so  ist  das  ein  Zeichen,  dass  dock 
grossere  Schwierigkeilen  zu  uberwinden  sind,  als  es  ausserlich  scheint. 
Die  Veranlassung  dazu  liegt  darin,  dass  es  sich  nicht  allein  um  die 
Aufgabe  eines  Maschineningenieurs,  aucli  nicht  um  die  Aufgabe  eines 
Elektrotechnikers  bandelt,  sondern  um  eine  Sacbe,  die  die  mecbanische 
Scbleppscbiffahrt,  die  Wasserstrassen  als  solche  und  die  Verkehrsverhalt- 
nisse  intensiv  beruhrt.  Es  wird  daher  wohl  kaum  einem  Constructeur 
gelingen,  ohne  weiteres  eine  Construction  vorzulcgen  und  zu  sagen : dies 
ist  das  beste.  Jede  Yenvaltung,  welche  dariiber  zu  entscheiden  bat,  welches 
System  sie  einfuhren  will,  wird  sagen  : ich  will  erst  cine  erprobte  Sacbe 
selien  und  dann  von  dem  guten  das  beste  aussuchen ! 

Meine  Herren,  ich  bin  in  der  gliicklichen  Lage,  wicicb  in  meiner  kurzen 
Broschiire  gescbrieben  babe,  Ihnen  mittheilen  zu  konnen,  dass  die  Millcl 
fiir  die  praktischen  Yersuche  meines  Systems  gesichert  sind.  Zunacbst 
wird  es  in  einer  kleineren  Anlage  praktisch  versucbt  werden;  spider 
wollen  wir  an  preussischen  Wasserstrassen,  wofiir  ich  dcs  Entgegen- 
kommens  der  preussischen  Regierung  sicher  bin,  die  Sacbe  im  Grosscn 
probiren,  und  ich  bitte  dann  alle  diejcnigen,  die  ein  Interesse  daran  liabcn, 
sich  die  Sache  in  natnra  anzusehen. 

Zu  meinem  System  will  ich  erlauternd  bemerken,  dass  die  Figur,  wie 
ich  sie  in  meinem  Bericht  gegeben  babe,  die  Schleppzuglokomotive  dar- 


la construction  d’une  locomotive  pour  la  traction  de  bateaux,  n’a  pas  encore  obtenu 
une  solution  satisfaisante,  bien  que  beaucoup  d’hommes  considerables  y tra- 
vaillent  depuis  des  annees  deja,  cela  prouve  certainement  qu’il  y a des  difficulties 
plus  serieuses  a surmonter  qu’on  pourrait  le  croire  a premiere  vue.  Et,  en  elTet, 
il  ne  s’agit  pas  ici  uniquement  dc  la  solution  d’un  probleme  du  ressort  de 
1‘ingenieur-mecanicien,  ou  de  l’ingenieur-eJectricien  ; mais  il  s’agit  d’une  chose 
qui  louche  de  pres  la  traction  mecanique  des  bateaux,  les  voies  navigables 
considerees  comrae  telles  et  les  conditions  du  trafic.  11  sera  done  extremement 
difficile  a un  constructeur  de  realiser  de  but  en  blanc  un  modele  approprie  et  de 
dire  : Yoici  ce  qu'il  y a de  mieux.  Chaque  administration  qui  aurait  a slatuer 
sur  le  systeme  a employer  dira  : Je  veux  d’abord  proceder  a des  essais,  et 
ensuite  je  choisirai  le  systeme  qui  me  semblera  le  meilleur. 

Messieurs,  j'ai  le  plaisir  de  pouvoir  vous  dire,  — ainsi  que  je  l’ai  deja  ecrit  dans 
ma  brochure,  — que  les  moyens  de  proceder  a des  essais  pratiques  dc  moil 
systeme  sont  assures.  Pour  commencer,  ces  essais  seront  executes  pratiquement 
dans  des  limites  quelque  peu  restreintes;  plus  tard,  nous  ferons  des  essais  en 
grand  sur  les  voies  navigables  de  Prusse,  — el  pour  cela  le  gouvernement  prussien 
m’a  assure  son  concours,  — ct  je  prierai  alors  tous  ceux  qui  s’intercssenl  ii 
cette  question  de  venir  assister  personnellement  aux  experiences  projelees. 

En  ce  qui  concerne  mon  systeme,  je  ferai  remarquer  que  la  figure  qui  so  trouve 
dans  mon  rapport  represente  la  locomotive  de  traction.  La  hauteur  est  d’environ 
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stellt.  Die  Hohe  ist  etwa  1,20  Meter;  sie  hat  ein  Gewicht  von  600  his 
800  Kilo  und  die  Ivosten  werdcn  nicht  erheblich  sein.  Die  Construction  ist 
durch  verschiedene  Patente  im  In-  und  Auslande  gesichert.  Die  Schiene 
selhst  und  die  Trager  hahen  noch  nicht  die  Form,  die  sie  in  Wirklichkeit 
hahen  sollen;  sie  werden  jetzt  noch  in  Vorversuchen  weiter  ausgebildet 
werden.  Ich  wollte  noch  erwahnen,  dass  der  Wirkungsgrad  dieser  Loko- 
motive ein  sehr  holier  ist,  weil  unniitze  Gewichte  nicht  vorhanden  sind. 
Weiter  moclite  ich  noch  hinzufiigen,  dass  ich  nicht  nur  dieses  System  fur 
hochgehende  Lokomotiven  ausarbeiten  will,  sondern  auch  fiir  solche,  die 
auf  dem  Treidelsteg  lanfen.  Die  Bedingungen,  welche  ich  mit  meinem 
System  zu  erfullen  mir  vorgesetzt  hahe,  habe  ich  vorn  in  meinem  Bericht 
angegehcn  und  darf  wohl  sagen,  dass  sie  auch  werden  erreicht  werden. 
Ich  mochte  also  nochmals  darauf  hinweisen,  dass  wir  uns  erlaubcn  wer- 
den, die  Ilerren  zur  Besichtignng  einzuladen,  wenn  grosse  Versuchs- 
slrecken  dafiir  ferlig  sein  werden. 

M.  le  President.  — Avant  de  terminer  la  discussion  generate  sur  la  ques- 
tion qui  nous  occupe,  permettez-moi  d’achever  notre  travail  d’hier  en  sou- 
mettant  a votre  vote  la  resolution  donl  le  texte  a ete  arrete  d’un  common 
accord  entre  MM.  de  Mas,  Engels  et  Sympher. 

Cette  resolution  est  ainsi  congue  : 

« La  2e  section  propose  an  Congres  la  resolution  suivante  : 

« Les  resultats  des  recherches  Lai tes  depuis  le  Congres  de  Bruxelles,  en 
vue  de  determiner  la  resistance  des  bateaux  a la  traction,  justifient  pleine- 
ment  la  resolution  adoptee  par  ce  dernier  Congres,  a savoir  qu’il  est  neces- 
saire  de  poursuivre  les  recherches  et  de  les  mener  parallelement  avec  des 
bateaux  en  vraie  grandeur  et  avec  des  modeles,  les  premieres  pouvant 
seules  donner  des  valeurs  absolues  exactes,  les  secondes  permettaut  d’effec- 
tuer  rapidement  et  a peu  de  frais  la  comparaison  entre  les  differents  types 
d’embarcations  ou  les  differents  profils  de  canaux.  » 

Signce  : Sympher,  Engels,  de  Mas. 


1 in.  20;  elle  a un  poidsde  600  a 800  kilogr. , et  les  frais  lie  seront  pas  excessifs. 
La  construction  enest  garantie  par  plusieurs  brevets  a l'interieur  et  a l’etranger. 
La  voie  ferree  et  les  supports  n’ont  pas  encore  la  forme  definitive  qu’ils  auront 
en  realite ; on  va  encore  les  perfectionner  apres  quelques  essais.  Je  voudrais 
encore  faire  remarquer  que  le  rendement  effectif  de  cette  locomotive  sera  consi- 
derable, etant  donne  qu’on  n’y  rencontre  pas  de  poids  in  utiles.  J’ajouterai  egale- 
ment  encore  que  je  vais  etablir  ccs  locomotives  non  seulement  pour  le  systeme 
sureleve,  rnais  egalemenl  en  vue  de  leur  emploi  sur  le  chemin  de  halage  memc. 
Les  conditions  que  je  me  suis  propose  de  remplir  avec  mon  systeme  sont  indi- 
quecs  au  commencement  de  mon  rapport,  et  je  crois  pouvoir  dire  que  j’arri- 
verai  a les  realiser.  Je  veux  done  rappeler  encore  une  fois  que  nous  nous  per- 
mettrons  de  vous  inviter  a venir  voir  noire  installation,  lorsque  de  longs  par- 
cours  d’essai  auront  ete  completement  etablis. 
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Je  mets  aux  voix  cette  resolution. 

La  resolution,  mise  aux  voix,  est  adoptee  a V unanimity. 

J’ouvre  maintenant  la  discussion  generate,  en  recommandant  a nouveau 
aux  orateurs  d’abreger  leurs  observations. 

Le  premier  orateur  inscrit  est  M.  Doniol;  je  lui  donne  la  parole. 

M.  Doniol.  — Messieurs,  pour  obtenir  la  meilleure  utilisation  possible 
des  canaux,  il  est  evident  qu’il  ne  suffit  pas  d’assurer  l'economie  aux 
transports  par  eau;  il  faudrait  leur  assurer  en  outre  la  celerite  el  la  regu- 
larity necessaires  aux  besoins  du  commerce. 

A ce  point  de  vue,  on  se  trouve  conduit  a eludier  l’application  en  canal 
courant  de  la  traction  mecanique,  qui,  dans  ces  dernieres  annees,  avait 
etc  appliquee  surtout  sur  des  points  speciaux,  tels  quo  des  biefs  de  par- 
tage  a section  reduite. 

En  ce  qui  concerne  la  traction  electrique  employee  aux  environs  de 
Douai  et  sur  les  canaux  du  Nord,  je  n’ai  rien  a ajouter  a ce  qui  a ete  dit 
tout  a l’heure  par  M.  La  Riviere;  je  ne  dirai  rien  du  rendement  ni  de 
l’adhercnce  dont  M.  Gerard  a parle  tout  a l'heure,  mais  j’ai  quelques  observa- 
tions de  detail  particulieres  a presenter  au  sujet  des  chemins  de  lialage ; 
elles  sont  resumees  dans  une  brochure  qui  vous  a ete  distribute 
aujourd’hui. 

11  est  evident  pour  moi  que  la  pose  d’un  rail  unique  est  assujeltissante 
a ce  point  de  vue  : elle  oblige  a maintenir  un  niveau  invariable  pour  la 
chaussee  du  chemin  de  lialage,  ce  qui  augmente  les  frais  d’entretien. 

En  outre,  le  monorail  oblige  une  des  deux  roues  d’arriere,  celle  qui 
porte  sur  la  chaussee,  et  la  roue  d'avant,  ayant  chacune  une  largeur  de 
j ante  d’environ  0,215,  a suivre  toujours  la  meme  piste,  ce  qui  tend  a 
former  une  orniere,  tandis  qu’avec  le  cheval  electrique,  e’est-a-dire  avee 
un  tracteur  circulant  lihrement  sur  le  chemin  de  lialage,  la  route  par- 
courue  varie  et  Eon  est  moins  expose  a creuser  des  ornieres. 

L’obliquite  caracteristique  pour  le  lialage  des  ellorts  de  traction  agira 
sur  le  rail  et  pourra  en  exiger  l’anc.rage,  ce  qui  aggravera  les  frais  de  pre- 
mier etahlissement  deja  augmentes  (relativement  au  systeme  Dcnefle)  par 
la  depense  qu’occasionne  la  pose  du  rail. 

De  plus,  en  cas  de  croisement,  il  faut  cchanger  les  cables  de  lialage  el 
faire  rebrousser  la  locomotive;  cet  inconvenient  est  evite  par  la  Sociele  de 
Traction  electrique  de  Douai,  qui  applique  le  systeme  Galliot,  puisqu’elle  a 
installe  le  lialage  sur  les  deux  rives  (voie  montante  et  voie  descendante), 
ce  qui  ne  serait  possible  avec  le  systeme  de  la  maison  Siemens  et  Ilalske 
qu’en  posant  le  rail  sur  chaque  rive,  e’est-a-dire  en  admettant  une  Ires 
forte  depense  de  premier  etahlissement. 

La  pose  d’un  rail  reduit  Tespace  disponible  pour  les  chevaux  de  lialage 
et  entraine  des  installations  speciales,  telles  que  rail  creux  pour  maintenir 
la  circulation  croisanl  le  chemin  de  lialage,  estacades  au-dessus  des 
rivages,  elc.,  ce  qui  augmente  encore  les  frais  de  premier  etahlissement. 
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Le  sysleme  Denefle  se  prete  parfaitement  au  virage;  il  n’en  est  pas  de 
meme  pour  le  systeme  monorail  avec  lequel,  si  un  tricycle  a besoin  d’etre 
repare  ou  reste  en  panne,  la  voie  se  trouvera  obstruee  jusqu’au  moment 
oil  on  l’aura  ramene  au  garage. 

Ces  inconvenients  n’existent  pas  non  plus  pour  le  tricycle  qui  circule 
librement. 

En  cas  de  glace,  de  verglas  ou  de  neige,  la  circulation  d’une  des  roues 
motrices  sur  le  monorail  Kottgen  ou  sur  un  rail  Broca  occasionnera  des 
frottements  considerables;  une  chute  abondante  de  neige  pourra  interrom- 
pre  le  service,  tandis  que  les  tricycles  Denefle  roulent  au  besoin  sur  la 
neige  durcie. 

En  un  mot,  cbaque  systeme  a ses  avantages  et  ses  inconvenients ; le 
sysleme  a double  file  de  rails  entrainerait  generalement  le  monopole  du 
service  de  traction;  je  ne  parle  done  que  du  monorail  et  je  declare  que 
ce  systeme  est  moins  simple  que  le  systeme  du  cheval  electrique.  ( Applau - 
dissements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  de  Bovet. 

M.  de  Bovet.  — Messieurs,  avant  d’entrer  dans  1’examen  des  particula- 
rites  relatives  a tel  ou  tel  systeme,  je  demande  la  permission  d’introduire 
une  remarque  d’ordre  general  au  sujet  de  la  vitesse  de  marcbe  qu’il  peut 
etre  intercssant  de  realiser  sur  un  canal. 

I.  — Vitesse  de  marche. 

Cette  vitesse  depend  evidemment  et  de  la  nature  des  embarcations  et 
des  formes  du  canal;  il  ne  saurait  done  etre  question  de  donner  une 
definition  absolue  de  la  vitesse  la  meilleure,  parce  que  celle-ci  est  dans  la 
dependance  des  deux  elements  que  je  viens  de  signaler;  mais,  par  un 
exemple,  j’espere  faire  comprendre  lout  l’interet  qu’il  y a a essayer  dans 
cbaque  cas  de  se  rendre  compte  de  ce  qu’elle  doit  etre. 

Je  demanderai  la  permission  de  prendre  cet  exemple  parmi  les  cas  sur 
lesquels  je  possede  des  donnees  suffisantes  (la  mememaniere  de  raisonner 
s’appliquerait  a lous  autres  cas)  el  je  considererai  lescanaux  que  doivent 
parcourir  en  France  les  bateaux  qui  circulent  entre  le  Nord  et  Paris. 

Actuellement  les  mariniersqui  desservent  ce  parcours  font  en  moyenne 
4 voyages  par  an  : e’est  surement  trop  peu,  mais  il  semble  bien  qu’on 
arriverait  a la  limite  du  progres  que  l’on  peut  actuellement  considerer 
comme  realisable,  s’ils  en  faisaient7,  ce  qui,  a raison  de  320  jours  utiles, 
donne  45  a 46  jours  pour  un  voyage  aller  et  retour.  Sur  de  petits  parcours 
comme  celui-la,  le  temps  passe  en  ebargements  et  en  dechargements,  ou 
en  recherche  du  fret,  apportc  un  element  irreductible  qui  ne  permetlra 
jamais  d’arriver  a franchir  par  an  des  distances  comparables  a celles  que 
couvrent  par  exemple  aux  Etats-Unis  des  bateaux  circulant  entre  des 
points  de  depart  et  d’arrivee  Ires  eloignes. 

Dans  le  cas  considere,  un  voyage  aller  et  relour  comportc  un  parcours 
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total  en  canal  de  582  kilometres.  Si  la  vitesse  'de  marche  est  de  0 m.  70 
par  seconde,  soit  de  2 kil.  500  a 1’heure,  il  faudra  y employer  155  heures 
el,  pour  une  moyenne  de  15  a 16  heures  de  marche  par  jour,  10  jours. 
Notons  que  celle  vitesse  de  marche  est  d’au  moins  50  pour  100  supe- 
rieure  a celle  des  chevaux,  et,  pour  les  canaux  du  type  frangais  habituel 
dans  la  region  consideree,  je  crois  qu'on  peut  admettre  sans  erreur 
sensible  qu’elle  correspond  a un  effort  de  traction  moyen  de  500  kilogr. 
applique  a une  peniche  de  290  a 500  tonnes  de  chargement. 

Si  au  lieu  de  disposer  de  cet  effort  de  traction  de  500  kilogr.,  on  emploie 
un  systeme  de  traction  qui  permette  d’en  utiliser  600  (je  prends  ce  chiffre 
parce  que  c’est  celui  qui  est  donne  par  la  locomotive  electrique  de 
M.  Kottgen),  on  pourra  toujours,  avec  une  peniche  de  290  tonnes  de  char- 
gement, realiser  une  vitesse  de  marche  de  0 m.  95,  soit  5 kil.  500  a 
l’heure.  Le  voyage  aller  el  retour  demandera  alors  un  pen  moins  de 
110  heures,  soit,  avec  la  meme  hypothese  que  ci-dessus,  7 journees  et 
demie. 

Le  benefice  est  de  2 jours  et  demi  sur  le  voyage  complct.  A priori  c’esl 
bien  pen  de  chose;  encore  laut-il  voir  ce  que  coute  cette  economic  et  ce 
qu’elle  rapporte.  La  journee  de  bateau  est  communement  estimee  en 
France  a 10  francs,  c’est  done  au  maximum  25  francs  de  gagnes.  Mais, 
dans  le  premier  cas,  le  bateau  aura  depense  428,5  chevaux-heure 
comptes  sur  la  remorque;  dans  le  second,  il  en  depensera  828,5.  En 
admettant  que  l’appareil  tracteur  ait  un  rendement  propre  de  70  pour 
100  tout  compris  — et  c’est  faire  la  part  belle  ii  quelques-uns  de  ceux  qui 
sont  proposes  — ccs  chiffres  equivalent  a 615  el  1185  chevaux-heure 
aux  homes  des  dynamos  receptrices.  Soit  une  depense  supplementaire 
d’au  moins  570  chevaux-heure  electriques  tout  transports  au  lieu 
d’utilisation,  a mettre  en  presence  d’une  economic  de  25  francs. 

Il  me  semble  que  cet  exemple  montre  hien  qu’il  n’y  a pas  interet  a 
augmenter  la  vitesse  au  dela  de  toute  limite,  la  limite  a admettre 
etant  du  reste  variable  avec  la  nature  de  la  voie  et  celle  des  embarcations. 
Tous  les  elements  qui  peuvent  influer  restant  les  memes,  quel  que  soit  le 
mode  de  traction,  je  ne  serais  pas  eloigne  de  croire  que  la  vitesse  qu’il  y 
a lieu  de  proposer  de  realiser  avec  des  procedes  mecaniques  de  traction 
doit  etre  d’environ  50  pour  100  superieure  a celle  que,  sur  la  voie  consi- 
deree, on  obtient  avec  les  chevaux  de  halage. 

II.  — Organisation  de  la  Traction. 

La  remarque  que  je  viens  de  faire  a propos  de  la  vitesse  est  d’ordre 
general,  independante  des  appareils  utilises  pour  la  traction. 

11  y a une  seconde  remarque,  d’ordre  general  egalement,  sur  laquelle 
je  demande  a m’arreter  un  moment  avant  d’examiner  ce  qui  peut  etre 
special  a tel  ou  tel  systeme. 

Faut-il  conduire  un  seul  bateau  ii  la  fois?  En  peut-on  mener  plusieurs? 
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Jc  crains  que,  faute  d’avoir  elucide  d’abord  cetle  question,  les  uns  et 
les  autres  sous  pretexte  de  traction  mecanique  sur  les  canaux,  aient  parle, 
sans  sc  le  dire  d’abord,  de  choses  differentes,  el  ccla  n’a  pas  etc  de  nature 
a cclaicir  la  discussion. 

11  ne  sul'tit  pas,  en  eflet,  d’imaginer  un  appareil  susceptible  de  fournir 
une  quantite  de  travail  determinee,  il  faut  l’adapter  a la  nature  du  service 
a rendre. 

Precisons  done  : 

II  y a,  je  pense,  un  premier  point  acquis  : e’est  ce  que  le  probleme 
de  la  traction  mecanique  n’a  d’interet  que  pour  les  voics  ti  es  frequentees. 
Mais  celles-la  memes  peuvent  se  diviser  en  deux  categories  : 

1°  Celles  oil  les  biefs  sont  nombreux,  courts  et  inegaux,  separes  par 
des  ecluses  ne  pouvant  donner  passage  qu’ii  une  seule  embarcation  a la 
fois  : comine  exemple,  je  citerai  le  canal  de  Saint-Quentin; 

2°  Celles  oil  les  biefs,  sans  etre  necessairement  egaux,  sont  du  moins 
tres  longs  et  par  consequent  les  ecluses,  fussent-elles  petites  encore, 
rares.  Exemple  les  canaux  de  la  region  entre  Dunkerque  et  Douai. 

Pour  les  voies  de  la  premiere  categoric,  je  ne  crois  pas  qu’ii  y ait 
d’hesitation  possible:  la  traction  individuelle  s’impose,  quel  que  soil  le 
procede  employe.  Le  tracteur  quel  qu  il  soit,  oblige  d’attendre  a l’ecluse,  le 
passage  de  son  convoi,  donne  une  utilisation  economique  deplorable. 
Les  divers  essais  de  remorquage  en  convois  sur  les  rivieres  il  petites 
ecluses,  incapables  de  recevoir  tout  le  convoi,  ont  toujours  ete  probants 
dans  ce  sens. 

Pour  les  voies  de  la  secondc  categorie  on  congoit  qu’ii  peut  n’en  pas 
etre  necessairement  de  meme.  M.  Kottgen  ecrit  « les  arrets  aux  ecluses  ont 
peu  d’importance  lorsque  les  biefs  entre  deux  ecluses  ont  une  longueur  de 
plus  de  15  kilometres  ».  Cette  opinion  parait  Ires  defendable  — meme 
avec  des  longueurs  de  biefs  de  moins  de  15  kilometres  — a condition 
cependant  que  ces  arrets  ne  soient  pas  trop  longs  ni  le  moteur  mal 
utilise. 

La  premiere  condition  ainene  il  n’admettre  en  tous  cas  que  des  convois 
d’un  tres  petit  nombre  de  bateaux,  puisque  l’arret  a l’ecluse  sera  pour 
chacun  egal  an  temps  total  necessaire  a l’eclusage  de  lout  le  convoi; 
celte  condition,  du  reste,  est  bien  d’accord  avec  les  possibility  de  navi- 
gation sur  nos  canaux  d’Europe,  oil  le  clienal  etroit  et  sinueux  admettrait 
difficilement  de  longs  convois.  La  seconde  suppose  qu’ii  y a a l’ecluse  des 
moyens  pour  assurer  le  passage  des  bateaux,  de  fagon  que  le  tracteur  qui 
vienl  d’v  amener  un  convoi  puisse  repartir  tout  de  suite  avec  un  autre 
convoi  en  sens  inverse.  Cela  est  parfaitement  realisable. 

Je  crois  que  cctte  distinction  elait  necessaire.  Elle  est  d’accord  avec  ce 
qui  s’est  passe.  Je  crois  bien  que  les  premiers  qui,  en  France,  se  sont 
occupes  de  traction  mecanique  ont  euen  vue  les  voies  de  la  premiere  cate- 
goric. Quand  des  projets  on  est  passe  auxessais  (systeme  Denefle),  les  voies 
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do  cetle  espece  n’etaient  pas  disponibles;  sur  les  unes  en  efl'el,  le  trade 
etait  insuffisant  et,  sur  les  autres,  pour  assurer  le  transit  d’un  gros  trade, 
l’administration  avail  ete  amende  a monopoliser  le  lialage  et  nc  voulait 
pas  s’exposer,  en  y autorisant  des  essais,  a risquer  de  troubler  une 
organisation  qui  avait  ete  difficile  a installer.  11  a done  fallu  se  rabattre, 
pour  les  essais,  sur  les  voics  de  la  seconde  categorie  et  immediatement, 
devant  les  longs  biefs,  les  inil iateurs  de  ccs  essais  ont  ete  conduits  a 
vouloir  augmenter  la  puissance  de  leurs  appareils  pour  mener  de  petils 
convois  : de  meme,  sur  le  canal  de  Finow,  M.  Kdltgen  a de  suite 
envisage  la  conduite  simullanee  de  trois  ou  qualre  bateaux.  Done,  en 
resume,  il  y a des  circonstances  ou  la  traction  individuelle  s’impose  de 
toute  necessity,  d’autres  ou  il  semble  que  le  petit  convoi  soit  admissible; 
e’est.  une  consideration  dont  nous  aurons  a tenir  compte  dans  la  suite  de 
la  discussion. 


111.  — Rendements. 

Ceci  dit,  je  viens  a l’examen  des  divers  systemes  et  je  suivrai  l’ordre  du 
rapport  de  M.  Kottgen;  voyons  done  d’abord  ce  qui  concerne  le  rendement 
dont,  — comme  le  remarqne  M.  Kottgen,  — la  repercussion  est  fort 
importante  sur  lesfrais  d’installalion  et  aussi  d’exploitation. 

11  faut  considerer  la  chose  de  la  fagon  suivante  : De  la  station  genera- 
trice  jusqu’a  la  jante  de  la  roue  adherente,  que  cclle-ci  adhere  sur  le  sol, 
sur  un  rail,  sur  un  cable  ou  sur  une  chaine,  les  divers  systemes  sont,  ou 
en  tous  cas  peuvent  etre,  dans  des  conditions  sensiblement  identiques,  les 
diverses  roues  adherentes  ayant  en  somme  des  diamelres  tout  a fait  du 
meme  ordre  de  grandeur,  lteste  en  plus  le  travail  necessaire  a la  pro- 
pulsion a blanc,  a la  vitesse  consideree,  du  tracteur  lui-meme  : c’esl  de 
la  que  viendront  les  differences  de  rendement. 

Je  laisse  de  cote  les  systemes  Lamb  et  Thwaite  Cawley,  etant  parfai- 
tement  d’accord  avec  M.  Kottgen  sur  les  objections  qu’on  leur  peut  fairc, 
et  a fortiori  le  gouvernail  propulseur  dont  personne  ne  parle  plus. 

Je  crois  parfaitement  que  la  locomotive,  ayant  un  meilleur  chemin  de 
roulement,  aura  un  rendement  superieur  au  tricycle. 

Cette  locomotive,  M.  Kottgen  indique  que  celle  qui  a servi  aux  essais  a 
une  puissance  moyenne  de  12  chevaux  et  peut  donner  un  effort  maximum 
de  600  kilogr.  a une  vitesse  de  4 kilometres  et  demi  a l’beure.  600  kilogr. 
a 4 kilometres  et  demi  correspondent  a 10  chevaux,  travail  sur  la  pre- 
miere remorque,  la  locomotive  pour  son  propre  deplacement  en  prend 
done  2,  et  cela  en  admettant  qu’elle  ne  donne  que  sa  puissance  moyenne 
quand  cllc  fournit  un  effort  maximum  ! 

Appliquee  a la  traction  d’une  penicbe  sur  nos  canaux  (je  demande  la 
permission,  pour  ne  pas  risquer  de  me  tromper,  de  continuer  a raisonner 
sur  des  cas  pour  lesquels  je  possedc  des  donnees  suffisantes)  en  produisant 
un  effort  maximum  de  600  kilogr.  elle  fournirait  une  vitesse  de  marche 
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non  plus  de  1 m.  25,  mais,  comme  je  l’ai  dit  deja,  de  settlement  0 m.  95  : 
lc  travail  sur  la  remorqueserait  do  7,6  chevaux;  admottons  quo  le  travail 
depense  pour  la  marche  a blanc  do  la  machine  soit  proporlionnel  a sa 
vitesse,  il  serai!  en  ce  cas  au  lieu  de  2 chevaux  de  1 cheval  et  demi; 
soit  pour  7,6  chevaux  utiles  une  depense  de  9,1  chevaux. 

Dans  les  memes  conditions,  un  appareil  de  touage  susceptible  du  meme 
effort  a la  meme  vitesse  pescrail  sensiblement  1200  kilogr,  : Si  pour  trac- 
tionner  la  peniche  de  500  tonnes  il  faut  GOO  kilogr.,  pour  1 200  kilogr. 
en  plus,  il  faudra  2,4  kilogr.  en  plus,  soit  a la  vitesse  de  0 m.  95,  2 kilo- 
grammetres  un  quart;  c’est  evidemment  negligeable. 

La  locomotive  exige  done  par  rapport  au  touage  un  accroissement  de 
depense  d’energie  de  1/5,  ou  20  pour  100,  sauf  erreur  sur  l’interpretation 
des  donnees. 

J’admets  du  reste  avec  M.  Koltgen,  que,  par  rapport  au  tricycle,  l’ecart 
sera  encore  plus  grand. 

Et  c’est  bien  ce  qui  resulte  des  chiffres  donnes  dans  le  rapport  de 
MM.  La  Riviere  et  Bourguin  : ici  les  donnees  fournics  se  peuvent  inter- 
preter a coup  sur.  Ces  messieurs  donnent  par  la  traction  du  tricycle  scul, 
sur  bon  chemin,  a plat,  abstraction  faite  des  endroits  oil  il  faudra  monter, 
87  kilogr.  — avec  les  engrenages  debrayes  alors  que  normalement  ils 
sont  embrayes.  — Ils  conservent  ce  chiffre  de  87  kilogr.  aux  diverses 
vitesses  considerees;  admettons-le,  etant  donne  les  faibles  variations  de 
vitesse.  En  presence  d’un  effort  de  traction  de  500  kilogr.  pour  un  bateau 
seul  — effort  sur  la  remorque  — on  a un  effort  total  de587  kilogr.  au  lieu 
de  501  avec  l’appareil  de  touage,  soit  une  augmentation  de  plus  de 
22  pour  100  — et  pour  les  raisons  que  j’ai  diles,  il  faut  considerer  que  le 
chiffre  de  87  kilogr.  est  faible. 

On  me  dira  que  devant  un  effort  dc  600  kilogr.  sur  la  remorque,  ce 
chiffre  de  87  kilogr.  aurait  une  importance  moindre,  — mais  lc  tricycle 
qui  pourrait  le  donner  normalement  devrait  etre  tout  autre;  la  derniere 
experience  cifee  par  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  et  dont  je  ne  veux  pas 
tirer  argument,  les  auteurs  la  declarant  anormale,  le  montre  bien. 

Au  surplus,  je  puis  ajoutcr  ici  une  indication  qui,  pour  ne  pas  sereferer 
exaclement  aux  appareils  consideres,  me  parait  cependant  justifiee  en  ce 
sens  qu’elle  fournit  une  indication  precieuse  sauf,  puisqu’il  s’agil  d’appa- 
reils  exploites  dans  des  conditions  differentes,  a lui  appliquer  un  coeffi- 
cient dont  je  laissechacun  jugc.  M.  La  Biviere,  en  tenant  compte  des  ren- 
seignemenls  qu’il  vient  d’ajouteren  seance,  donne  comme  rendement  global 
45  pour  100  pour  le  tricycle  fonctionnant  dans  des  conditions  normales. 
Autre  part  ils  attribuent  au  touage  un  rendement  de  60  pour  100,  cette 
derniere  indication  est  en  dessous  de  la  verite.  On  obtient  facilement  d’un 
toucur  un  rendement  moyen  de  65  pour  100  et,  quand  il  travaille  au 
voisinage  de  sa  puissance  normale,  de  70  pour  100:  j’entends  ici  le 
rapport  entre  le  travail  indique  aux  cylindres  de  la  machine  a vapour  et 
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le  travail  recupere  sur  la  remorque;  dans  le  travail  perdu  figurent  par 
consequent  le  rendeinent  propre  dc  la  machine  a vapeur  et  le  travail 
necessaire  a la  propulsion  de  toueurs.  Or,  nos  essais  ont  ele  fails  sur  des 
toueurs  remorqueurs,  munis  d’une  senle  machine  faite  pour  actionner 
tantot  l’helice,  tantot  l’appareil  de  touage,  et  qui  dans  ce  dernier  cas  est 
conduite  a line  vitesse  moitie  environ  de  sa  vitesse  normale,  dans  des 
conditions  de  rendement  mediocres  par  consequent,  hien  inferieures  a 
coup  sur  a ce  que  peut  etre  le  rendement  d’une  dynamo.  De  plus  la  pro- 
pulsion du  toueur  n’est  pas  negligeable,  alors  que  l’accroissement  de  resis- 
tance due  a la  surcharge  de  1 tonne  dans  le  cas  du  touage  indi viduel  Test 
surement. 

En  fait,  en  prenant  le  premier  exemple  cite  par  MM.  La  Riviere  et  Bour- 


guin,  on  aurait  avec  un  appareil  de  touage 


280  4-  1 x 0,74 
75 


= 2,77  che- 


vaux  necessaires;  et,  en  prenant  pour  l’appareil  de  touage  un  rendement  de 
0,6  hien  inferieur  a celui  que  j’ai  eu  occasion  souvent  de  relever,  un 
travail  a depenser  de  4,6  chevaux  au  lieu  de  6,2,  c’est-a-dire  que  le  tri- 
cycle demanderait  une  depense  moycnne  de  plus  de  54  pour  100  au-des- 
sus  de  celle  qu’imposerait  le  touage. 

J’ai  raisonne  sur  les  donnecs  qui  nous  sont  fournies,  tout  en  sachant 
fort  bien  que  les  deux  cas  nc  sont  pas  comparables;  il  s’agit  dansl’un d’un 
appareil  relativement  puissant  fail  pour  mener,  soit  plusieurs  bateaux,  soit 
un  seul  a une  vitesse  il  mon  sens  Irop  grande  sur  les  voies  que  je  considere. 

Force  cst  de  prendre  les  clioses  ainsi,  puisqu'il  suffit  de  modifier  un 
quelconque  des  elements  soit  de  la  voie,  soit  des  embarcations  pour  quo 
toute  comparaison  directe  devienne  impossible. 

Mais  etant  donne  que,  si  on  veut  considerer  des  tracteurs  puissants  au 
lieu  de  tracteurs  faibles,  il  sera  tout  aussi  facile  de  considerer  aussi  des 
appareils  de  touage  puissants,  il  m’esl  permis  dc  conclure  que,  au  point 
de  vue  du  rendement  le  touage  individuel  presente  par  rapport  au  Iracteur 
sur  route  ou  sur  rail  une  superiorite  dont  les  chilfres  ci-dessus  me  sem- 
blent  indiquer  une  limite  inferieure. 

Et  j’ajouterai,  au  sujet  d’une  remarque  de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin, 
qu’une  amelioration  de  rendement  ne  sc  traduit  pas  seulement  par  l’eco- 
nomie  de  charbon  correspondante,  mais  inline  sur  tons  les  frais  d’instal- 
lation. 


IV.  — Frais  dinstallation. 

Il  cst  parfaitement  exact  qu’un  service  de  touage  (qu’il  s’agisse  de  trac- 
tion individuelle  ou  de  pelits  convois)  necessite  une  double  ligne  de  dis- 
tribution,  le  retour  du  courant  ne  pouvant  se  faire  ni  par  la  chaine  ni  par 
l’eau.  11  faut  done  un  til  dc  retour:  la  ligne  sera  a placer  sur  les  deux 
berges;  mais  pour  une  quantile  dc  courant  donnee,  e’est  le  meme  poids 
de  cuivre;  seulement  le  (il  de  retour  vient  augmentcr  beaucoupce  poids. 
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II  ne  sera  pas  double  par  rapport  au  systeme  de  la  locomotive,  puisque  la 
quantite  de  courant  a distribuer  est  moindre;  mais  j’accorde  qu’il  sera 
augmente  de  70  a 80  pour  100.  De  ce  chef,  les  frais  d’installation  de  la 
ligne  seront  phis  eleves,  ceux  des  stations  le  seront  moins.  Quant  a la 
voie,  je  ne  suis  plus  d’accord  avcc  M.  Kottgen  quand  il  dit  que  « la  chaine 
a une  durec  beaucoup  plus  courte  que  le  rail  et  exige  beaucoup  plus  d’en- 
tretien  ». 

.1  ignore  a quel  prix  M.  Kottgen  evalue  les  frais  de  premiere  installation 
de  la  voie,  y compris  les  artifices  necessaires  au  passage  des  ponls  et  des 
rivieres  : il  indique  seulement  des  poids  de  rails  de  9 kilos  au  moins,  15 
au  plus. 

Dour  la  chaine,  jc  puis  etre  precis  : en  supposant  le  cas  de  la  traction 
individuellc,  la  chaine  pesera  au  maximum  5 kilogr.  le  metre;  il  y en  a 
deux,  cela  fait  10  tonnes  par  kilometre,  soil,  a egale  distance  des  prix 
assez  has  d’il  y a deux  a trois  ans  et  des  prix  excessifs  du  moment 
present,  sensiblement  5750  francs  par  kilometre;  les  frais  de  pose  sont  a 
pen  pres  nuls.  La  voie  a un  sent  rail  de  9 kilogr.,  avec  eclisses,  traverses, 
frais  de  pose,  frais  accessoires  pour  les  points  particuliers,  chemin  dispose 
ii  cote  pour  le  passage  des  autres  sortes  de  vehicules;  serait-elle  moins 
clier?A  coup  sur,  elle  le  sera  beaucoup  plus,  car  le  touage.  tel  que  je  viens 
de  le  considerer,  est  equipe  par  un  service  ii  deux  voies  et  les  experiences 
faites  au  cours  des  essais  de  la  Deule  montrent  qu’il  faut  egalement  avec 
des  tracteurs  organiser  le  service  ii  deux  voies,  bien  avant  les  limites  de 
tonnage  indiquees  par  M.  Kottgen. 

En  fait  ces  installations  n’interessent  que  les  grands  trades;  e’est  done 
une  voie  sur  cliaque  rive,  et  non  une  voie  unique,  qu’il  faut  comparer  ii 
la  double  chaine. 

Pour  l’entrelien,  la  chaine  de  5 kilogr.  ayant  ii  supporter  des  efforts  de 
500  a 500  kilogr.  (ces  derniers  au  demarrage)  est  dans  de  meilleures  con- 
ditions que  notre  chaine  de  touage  de  la  Seine  qui,  avec  un  poids  de  15 
kilogr.  par  metre  quand  elle  est  ncuve,  a a supporter  des  efforts  de  traction 
variant  de  4000  ii  5000  kilogr.  Or,  celle-ci,  et  e’est  lit  le  resnltat  de  44  ans 
de  statistique,  demande  coniine  entretien  de  5 ii  5 1/2  pour  100  de  son  prix 
d’acliat.  Et  elle  a pendant  presque  toute  cello  periode,  travaille  sur  les 
tambours  a gorge  des  anciens  toueurs;  des  poulies  aimantees  lui  seront 
infiniment  plus  favorables  : j’en  vaisdonnerla  preuve.  Sur  nos  vieux  toueurs 
les  quatre  gorges  de  cliaque  tambour  sont  garnies  en  acier  dur,  la  chaine 
fait  sur  l’ensemble  des  deux  tambours  quatre  tours  complets  el  cliaque 
gorge  use  une  epaisseur  d’acier  dur  de  5 millimetres  en  moyenne  par  an. 
Sur  nos  toueurs  ii  adherence  magnetique,  Ensure  de  la  gorge  unique  en 
metal  Ires  doux  n’est  quede  1 millimetre  1/2  d’oii  Eon peutinduire  la  diffe- 
rence de  fatigue  pour  la  chaine. 

En  somme,  la  depense  d’ensemble  par  kilometre  et  par  an  pour  Een- 
tretien  de  la  voie,  avcc  double  chaine,  n’atteindra  pas  200  francs. 
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II  me  parait  bien  impossible  que  celle  da  chemin  dc  roalement  de  la 
locomotive  ne  depasse  pas  de  beaucoup  ce  chiffre. 

Sera-t-on  conduit  dans  certains  cas  a haler  des  convois  au  lieu  de  bateaux 
isoles?  Pour  les  plus  grands  convois qu’il  soil  rationnel  de  considerer  dans 
l’exploitation  normaled’un  canal,  (hors  certains  points  speciaux),  lc  poids 
de  la  chaine  ne  depassera  jamais  8 a 9 kilogr. ; mais  lc  rail  ne  sera  plus  celui 
de  9 kilogr.  mais  bien  celui  de  15  kilogr. 

J’ajouterai,  ceci  se  rapportant  encore  aux  queslions  d’entretien.  que 
M.  Kottgen  objecte  a la  chaine  qu’il  faut  cn  venir  a refouler  les  maillons 
allonges  par  l’usage,  mais  que  l’emploi  de  la  poulie  aimantee  par  l’usagc 
remedie  en  partie  a cel  inconvenient.  En  partie  non  pas,  il  y remedie  tota- 
lerncnt,  la  poulie  aimantee  supportant  facilement  toutes  les  variations  qni 
en  pratique  se  rencontrent  dans  I’etat  de  la  chaine.  M.  Kottgen  le  dit  du 
reste  dans  une  autre  partie  de  son  rapport,  je  n’insiste  done  pas. 

Quant  au  rattachement  de  la  chaine  en  cas  de  rupture  par  le  placement 
d’une  fausse  maille  ou  nabot,  e’est  la  une  operation  clementaire,  surtout 
en  eau  morte  et  pen  profonde,  demandant  quelqnes  minutes  scu lenient,  et 
qui  sera  d’autant  plus  rare  que  les  poids  prevus  pour  la  chaine  sont  tres 
exageres  eu  egard  aux  efforts  de  traction. 


V.  — Exploitation. 

Je  n’insislerai  pas  sur  l’objection  l'aite  par  M.  Kottgen  au  touage  que  la 
poulie  de  traction  faisant  saillie  hors  du  bateau  pent  causer  une  gene 
lors  du  sassement  : j’ai  indique  deja  que  l’appareil  pent  a ce  moment 
s’effacer. 

Je  n’insisterai  pas  davantage  sur  l’indication  donnec  en  passant  que  le 
gouvernail  propulseura  1’avantage  de  pouvoir  aider  au  passage  des  ecluses; 
e’est  une  erreur  evidente  puisque  e’est  a ce  moment  qu’il  faut  faire  le  plus 
gros  effort  et  que  l’helice  travaillcra  le  plus  mal.  — Mais  qui  s’interesse 
encore  au  gouvernail  propulseur  ? 

J’cn  viens  a une  consideration  beaucoup  plus  importante. 

M.  Kottgen  a mille  fois  raison  quand  il  fait  remarquer  que  des  unites 
motriccs  puissantes  ont  un  meiileur  rendemenl  que  les  pelits  moteurs  et 
coutent  par  cheval  bien  moins  clier,  que  par  consequent  une  organisalion 
de  traction  en  convoi  coulera  moins,  et  commc  installation  etcommc  exploi- 
tation, qu’une  organisation  de  traction  par  unites. 

Cela  est  sur  en  principc;  mais  e’est  ici  qu'il  faut,  a cote  du  sentiment 
du  mecanicien  ou  del’electricien,  faire  intervenir  celui  du  navigateur ; j'ai 
traile  la  question  en  debutant  et  nous  avons  vu  que,  en  presence  par 
exemple  du  canal  dc  Finow,  il  paraissait  possible  que  ces  deux  sentiments 
pussent  s’accorder,  mais  qu’il  est  d’autres  cas  oil  il  n'en  est  pas  de 
meme. 

Considerons  d’abord  les  cas  de  la  derniere  categorie. 

Quel  que  suit  l’appareil  adopte,  il  en  faudra  toujours,pour  un  trade  donne, 
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la  meme  quantile:  soit  la  locomotive,  soit  le  tricycle  pesant  beaucoup  plus 
lourd  que  l’appareil  de  touage,  plus  du  double,  et  comme  lorganisme  est 
toujours  a peu  pres  le  meme  (il  s’agit  toujours  de  passer  d'une  dynamo  a 
une  roue  adherente  de  diametre  dans  tous  les  cas  comparable),  l’appareil  de 
touage  coiilera  evidemment  beaucoup  moins  cher. 

D’ou  economic  d’installation  et  d’entrctien. 

11  depense  moins  de  courant,  d'oii  economic  de  consommalion  journa- 
liere,  economic  d’installation  des  stations,  economic  d’installation  de  la 
ligne,  celle-ci  plus  que  compensee  dans  le  cas  de  la  locomotive  par  la  sup- 
pression d’un  des  fils. 

II  cxige  une  chaine;  j’ai  dit  la  depense  a nnuelle  que  cela  represenle, 
inferieure  a l’entretien  du  chemin  de  halage  du  tricycle,  inferieure  comme 
installation  et  entrelien  a celle  des  voies  sur  rails. 

Puis,  surtout,  l’appareil  de  touage  pent  etdoit  etre  manoeuvre  par  le  ma- 
rinier  lui-meme.  Inexperience  que  j’ai  faite,  il  y a bicn  longtemps  deja,  de 
l’utilisationde  macbines  dynamos  au  milieu  de  populations  de  l’Amerique 
du  Sud,  totalement  etrangeres  a loute  especc  de  mecanique,  nesaurait  me 
laisscr  sur  ce  point  aucun  dome.  Quelques  beurcs  de  logons  suffiront  a 
l’education  d’un  marinier,  au  bout  de  peu  de  mois.  Au  bout  de  peu  de 
mois,  tous  ceux  d’un  reseau  auront  passe  par  les  mains  des  moniteurs  qui 
seront  necessaires  au  debut;  la  depense  qu’entrainera  leur  education  sera 
bicn  peu  de  chose.  Avec  le  tricycle  ou  la  locomotive,  il  faut  un  bomme  par 
apparcil : de  ce  chef,  il  est  facile  de  comprcndre  que  les  depenses  d’exploi- 
tation  cessent  absolument  d’etre  comparables. 

En  tenant  comptc  do  tons  ces  elements,  on  arrive  a trouver  que  la  depense 
totale,  ramenee  si  on  veut  ii  la  tonne  ou  au  bateau  kilometre,  est  avec  les 
tracteurs  sur  berge,  de  70  a 80  pour  100  au  moins  plus  elevee  qu’avec  le 
touage  individuel.  Par  ailleurs,  si  on  compare  ce  dernier  au  halage  par 
cbevaux,  la  oil  il  est  monopolise  et  assure  de  fagon  satisfaisante  et  oil 
par  consequent  il  coiite  le  moins  cher,  on  trouve  qu’il  doit  procurer  un 
abaissement  de  prix  de  15  a 25  pour  100,  d’oii  il  faut  conclure  necessai- 
rement  quo  le  tracleur  sur  berge  nc  peut  pas  ne  pas  coiitcr  plus  cher  que 
le  halage. 

Je  m’attends  ici  a une  objection  : autant  allerau-devant.  On  me  diraque 
les  dcvis  trompent.  — Soit,  en  ce  qui  concerne  le  prix  de  revicnt  exact  de 
touage,  mais  ence  qui  concerne  la  comparaison  de  ce  systeme  et  des  autres 
si  aisement  comparables,  quelles  que  puissent  etre  les  erreurs  sur  les  prix 
unitaires,  les  memos  servant  dans  tous  les  cas,  l’erreur  sur  la  comparaison 
ne  peut  etre  serieuse. 

Passons  maintenant  du  cas  oil  la  traction  individuelle  s’impose  ii  celui 
oil  la  traction  enconvois  peut  etre  admissible,  a Ires  pelits  convois,  je  liens 
ii  le  repeter,  — je  pense  <|ue  sur  ce  point  nous  sommestous  d’accord  — ; 
au  reste,  du  moment  oil  le  convoi  serail  tel  qu’il  demanderait  une  forte 
depense  de  travail,  on  finirait  par  arriver  vile  a la  limile  oil  il  v aurait 
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plus  d’interet  a le  produire  a bord  d’un  remorqueur  ou  toueur  qu’a  lc 
recevoir  d’une  distribution  longeant  la  voie. 

Ici  tous  les  avantages  que  M.  Kottgen  revendique  au  profit  des  grosses 
unites,  grosses  par  rapport  a celles  qui  peuvent  inener  un  seul  bateau, 
reprennent  Ieur  valeur.  Rapportee  au  bateau,  la  depense  provenant  des 
salaires  de  ceux  qui  conduisent  les  tracteursdiminuepar  rapport  au  cas  dc 
la  traction  individuelle.  L’ecart  que  je  viens  de  signaler  va  diminucr,  le 
prix  de  revient  pourra  sansdoute  descendre  au-dessous  de  celui  de  halage, 
et  s’approcbcr  de  celui  du  louage  individuel ; assez  pour  que  l’ecart  restant 
puisse  etre  acccpte  a raison  d’autres  avantages,  le  tout  a condition  de 
realiser  un  service  lei  que  je  1’ai  indique  au  debut,  oil  les  tractcurs  quels 
qu’ils  soient  feront  pcrpetuellcmeut  la  navettc  dans  un  bief  sans  attendre 
que  le  convoi  qu’ils  out  amcne  ait  franchi  recluse  oil  on  disposera  de 
moyens  speciaux  pour  le  faire  passer. 

Mais,  pour  qu’il  en  soitainsi,  comme la  cliaine  (jc  l’ai  montre  plus  haul) 
est  de  toutes  les  voies  celle  qui  coute  le  moins  cher,  comme  le  touage  esl 
de  tous  les  procedes  que  nous  examinons  celui  qui  a de  beaucoup  lc  meil- 
lcur  rendement,  je  crois  tres  fermement  qu’il  faut  prendre  soil  le  tricycle, 
soil  la  locomotive,  et  les  placer  dans  une  petite  barque,  en  faire  en  un  mot 
un  petit  toueur  a moteur  electriquc  qui  aura  toujours  une  puissance  de  20 
a 50  pour  100  inferieure,  pour  le  meme  service,  a celle  dc  la  locomotive 
ou  du  Iricycle  correspondanl,  qui  sera  conduit  par  un  bomme,  ou  un 
liomme  et  un  gamin,  et  qui  prendra  son  couranl  sur  deux  lignes  fixees  le 
long  des  berges.  A cettc  prise  de  courant  laterale,  a distance  variable,  il 
n'y  a ancunc  difficulte  qui  ne  se  puisse  resoudre. 

Le  toueur  (je  dis  toueur,  et  non  remorqueur,  car  sur  les  canaux  on  sc 
trouve  en  presence  d’efforts  lels  qu’il  n’est  pas  possible  de  rcnonccr  aux 
avantages  de  la  traction  sur  point  fixe)  ne  passera  pas  l’ecluse  : la,  pour 
faire  franchir  les  bateaux  on  aura  soit  des  cabestans,  soil  memo  des  tri- 
cycles ou  des  locomotives  circulant  sur  une  voie  assez  courle  pour  que 
l’entretieu  n’en  soit  pas  onereux. 

En  resume,  pour  arriver  a un  prix  de  revient  assez  bos  et  inferieur  aux 
plus  bas  prix  de  halage  — et  c’esl  lc  point  capital  qu’il  ne  faut  pas  perdre 
dc  vue  — je  crois  qu’en  l’ctat  actuel,  e'est  au  touage  qu’il  faut  s'adresser, 
soit  au  touage  individuel  qui  peut  aller  partout  et  donner  le  prix  de 
revient  minimum,  soit  au  louage  de  petits  convois,  si  on  ne  considere  que 
les  canaux  a tres  grands  biefs. 

One  ccs  avantages  — pour  le  cas  du  louage  individuel  surtout  — puissenl 
etre  acquis  sans  aucune  difficulte,  mais  ce  serait  une  chose  sans  precedent ! 
M.  Kottgen  ohjectc  qu’au  passage  des  ecluses  il  y aura  quchiucs  ma- 
noeuvres qu’on  ne  fail  pas  avee  les  autres  systemes:  e’est  vrai,  mais  elles 
sont  faciles  et  n’entrainent  pas  dc  perlc  de  temps;  e’est  un  peu  plus  de 
travail  demande  au  marinier  pour  lui  procurer  par  ailleurs  un  benefice. 

On  objccle  egaloment  le  changement  a appoiier  aux  habitudes  dc  ccs 
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mfimes  mariniers,  et  je  no  mo  fais  aucune  illusion  sur  lcs  difficultes  qui  on 
doivent  resulter  par  l’adoplion  du  systeme  : maislejour  ou  il  ne  merestera 
que  cottc  objection-la,  il  me  sera  permis  de  dire  que  c’ost  la,  coinino  il  on 
a ete  bion  souvent  pour  d’autres  choses,  une  cause  qui  pout  retarder 
l’adoplion  d’un  systetnc  nouveau,  mais  qui  ncpcut  que  la  retarder.  ( Applau - 
dissements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Dulait. 

M.  Dulait.  — Messieurs,  en  ma  qualite  de  conslructcur,  je  desirerais 
vous  cilcr  quclques  chiffres.  La  discussion  a pris  naissance  tout  a l’heure 
entre  M.  Gerard  et  M.  Kottgen,  relativement  au  parallelc  a etablii  entre  les 
avantages  du  tracteur  sur  monorail  et  ceux  du  tracteur  sur  berge;  je  crois 
que  vous  vous  souvenez  de  tout  ce  qu’ont  dit  ces  messieurs. 

M.  de  Bovet  nous  a fait  ensuite  une  conference  extremement  intercs- 
sante;  mais  j’aurais  voulu  pouvoir  citer  mes  chiffres  avant  qu’il  intervinl, 
car  il  nous  a parle  de  toueurs,  tandis  que  les  chiffres  que  je  vais  vous 
cilcr  et  que  je  vous  prie  de  retenir  out  trait  uniquement  a la  traction  sur 
berge  ou  sur  rail  et  nullement  au  touage. 

Dans  loute  exploitation,  je  crois  que  Ic  premier  point  a viser,  c’est 
l’economie  d’energie. 

M.  Kottgen  nous  a presente  beaucoup  d’arguments  en  faveur  du  mono- 
rail,  M.  Gerard  a repondu  largement;  mais  qu’ils  me  permettent  tous  deux 
de  cilcr  dcs  chiffres  au  point  de  vue  de  la  consommation  d’energie ; 
j’estime  que  les  chilTres  sont  essentiels;  mais,  pour  donner  des  chillies,  il 
est  indispensable  d’avoir  une  base.  Cette  base,  je  la  prends  d'une  part 
dans  les  chiffres  que  M.  La  Riviere  a pu  recueillir  au  coins  de  ses  expe- 
riences sur  la  Deule  et  d’autre  part  dans  les  chiffres  des  ingenieurs  beiges. 
MM.  Lambin  et  Chenu. 

En  lait  de  consommation  d’energie  il  a ete  rcleve  ccci  : sur  le  canal  de 
l inow,  avee  le  tracteur  marchant  a vide,  avec  une  vilesse  d’experience  de 
7 kil.  50  par  heure,  on  a consomme  5570  watts. 

Les  chiffres  releves  par  M.  La  Riviere  ont  donne  3550  watts. 

Or,  ces  essais  ont  ete  fails  avec  un  dispositif  mecanique  sur  lequel  je 
vous  prie  de  bien  fixer  votre  attention.  Ce  dispositif  mecanique  est  une  vis 
a un  filet;  vous  savez  tous  que  cetle  vis  est  mauvaise  comme  rendemcnl ; 
elle  alleint  difficilement  de  47  a 52  pour  100,  tandis  que  la  vis  a trois 
lilels  donne  facilement  87,90  et  meme  92  pour  100.  Les  nouveaux  trac- 
tcurs  sont  munis  de  ces  vis  et  je  puis  vous  affirmer  (ju’il  a ete  constate, 
entre  autres,  avec  les  appareils  de  traction  du  grand  llornu,  qu’ellcs  ont 
atteinl  72  pour  100  entre  l’effort  developpe  au  crochet  de  traction  el 
l’energie  introduite  sous  forme  de  walls  dans  le  tracteur. 

Quelle  est  la  consequence?  Elle  est  immediate;  c’est  que  si  MM.  Kottgen, 
Lambin  el  Chenu  ont  obtenu  2030  watts  pour  le  tracteur  actuel,  en  appli- 
quantla  difference,  au  lieu  de  tircr  5 bateaux,  ils  pourraient  en  lircr  4 avec 
la  meme  depense  d’energie. 
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Dos  lors,  an  point  dc  vue  economiquo  do  la  traction,  j’esliine  quo  le 
monorail  aura  beaucoup  dc  peine  a retrouver  dans  sa  consommation 
d’energie  les  25  pour  100  qu’il  perd  par  le  glissement  sur  le  rail.  Pour  la 
roue  motrice,  Fadherence  sur  le  sol  est  beaucoup  plus  forte. 

J’attire  done  essentiellement  l’attenlion  du  Congres  sur  les  chifires  qui 
ont  ete  obtenus;  ces  chifl'rcs  sont  forinels,  ils  sont  de  5 500  el  memo 
moins,  environ  25  pour  100  d’economie  dans  les  deux  cas. 

Je  n’insisterai  pas  davantage  sur  les  avantages  quo  presentc  la  liberte, 
Findividualite  du  tracteur  sur  berge.  On  fail  tout  cc  que  I on  vent,  avee  ce 
Iracteur;  on  marche  en  avant,  cn  arriere  si  la  voie  est  etroito  et  qu’on 
veuille  reculer;  s’il  arrive  en  cours  de  route  un  accident  a un  tricycle,  un 
autre  tricycle  va  le  chercher  ct  le  ramene  au  garage,  ce  que  vous  nc 
pouvez  laire  avec  le  rail. 

Si  vous  avez  deux  rives,  la  question  est  de  beaucoup  simplifiee;  vous 
majorez  rimmobilisalion,  deja  considerable,  par  1’obligation  dc  poser 
deux  rails  au  lieu  d’un. 

Vous  avez  enfin  line  autre  consideration  qui  a son  interet,  cost 
qu’au  point  de  vue  de  Fcnergie  consommee,  le  monorail  que  1’on  a 
fait  ressortir  comme  un  moyen  de  retour  est  tres  l'aible.  (Applaudisse- 
ments .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Sympher. 

M.  Sympher.  — Die  Ausfuhrungen,  welche  vvir  von  den  Herren  Vor- 
rednern  gehort  haben,  warden  Alle  iiberzeugt  haben,  von  welch  grosser 
Wicbtigkeit  diese  ganze  Frage  ist.  Im  besondcren  muss  dies  auf  die  Canale 
bezogen  werden.  Auf  den  Flussen  baben  wir  im  allgemcinen  cinen  schon 
recht  gut  ausgebildeten  Betrieb;  was  dort  nocli  zu  verbessern  ist,  wird  all- 
mahlich  (lurch  die  Natur  der  Sadie,  namlich  dadurcb,  dass  jedes  Ding 
sicli  verbessert,  verbessert  werden.  Ich  kdnnte  eigenllicli  nur  eines  sagen, 
was  direct  der  Verbesserung  bedarf  : das  ist  die  Verminderung  der  Liege- 
zeit.  Die  Scliill'e  liegen  lieute  nocli  zu  lange  im  Ilafen,  losclien  zu  lange. 
Auf  denCanalen  aber  konnen  und  miissen  nocli  Verbesserungen  eingefiibrt 
werden.  Wir  miissen  uns  beslreben,  den  guten  Eigenscbaftcn  und  Vor- 


M.  Svmpheu . — Les  explications,  donnees  par  les  precedents  orateurs,  ont  dii 
convaincre  tous  les  membres  presents  de  l’extreme  importance  de  loule  cettc 
question.  Ce  qui  a ele  dil  s’applique  plus  particulierement  aux  canaux.  Sur  les 
rivieres  nous  avons  deja,  en  general,  un  trafic  tres  bicn  developpe;  ce  qui  y 
laisse  encore  a desirer  s’ameliorera  peu  a peu  par  la  force  des  clioses,  et  parce 
que  tout  s’ameliore  a la  longue.  En  fail,  je  lie  puis  citer  qu’une  chose  qui  dc- 
niandc  one  amelioration  immediate  : il  faut  dirninuer  lesdelais  de  sejour.  De  nos 
jours  encore,  les  bateaux  restent  trop  longtemps  au  port  ct  lour  deehargement 
s’opere  trop  lentement.  Mais,  sur  les  canaux,  nous  pouvons  et  devons  realiser 
encore  bien  des  ameliorations.  Nous  devons  nous  appliquer  a nous  rapproclicr 
des  qualites  et  des  avantages  que  possedenl  les  chemins  de  fer,  — en  ce  qui  con- 
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ziigcn  der  Eisenbalincn  uns  zu  nahern,  was  die  Leistungsfahigkeit  uud 
Sicherheit  des  Belriebes  anlangt,  die  Einhaltung  der  Lieferfristen  und  in 
gewisser  Beziehung  aucli  der  Scbnelligkeil,  wenn  allerdings  auch  die 
Canale  langsam  transportiren  mussen,  weil  sic  mtr  dann  bill ig  Irans- 
portiren  konnen.  Ich  glaube,  dass  in  der  Electricitat  ein  Mittel  gefunden 
ist,  inn  den  Betrieb  anf  den  kiinsllichen  Wasserstrassen  in  einer  Weise  zn 
verbessern,  welche  ihn  befahigt,  auch  mil  den  Eisenbalincn  in  Zukunft  zu 
konkurriren.  Deshalb  halteich  dafi'ir,  dassAlles  unterstiitzt  werden  miisse, 
was  die  Anwendung  der  Electricitat  auf  den  Betrieb  und  speciell  anf  den 
SchilTsbetrieb  auf  Canalen  erleichtern  kann.  Ich  moclite  niicli  heule  niclit 
fiTr  das  eine  oder  andere  System  entscbeiden.  Ich  glaube,  wir  werden  uns 
aucli  gegenseitig  niclit  iiberzeugen,  dass  z.  B.  mein  System  das  besle  ist  — 
das  lieisst  : ich  babe  keines  ( Heiterkeit ) — oder  dass  das  System  des 
Anderen  das  beste  ist.  Aber  ich  glaube,  wir  konnen  aus  der  Gesammt- 
discussion  doch  den  Schluss  zielien,  dass  schon  so  viel  errcicht  worden  ist 
durcb  die  bisherigen  Yersuche  und  Ausfiihrungen,  dass  man  mit  Sicher- 
heit annehmen  kann  : der  Weg,  wenn  weiter  verfolgt,  wird  uns  zu  eincin 
guten  Resullate  im  SchilTsbetrieb  fiihrcn. 

Ich  moclite  deshalb  empfehlen,  auf  dem  bisher  beschriltenen  Wege  forl- 
zusehreiten,  und  zwar  moglichst  schnell  und  intensiv;  derm  cs  liangen 
noch  ganz  bedeutende  Fragen,  auch  des  Baues,  von  der  Frage  des  elek- 
trischen  Betriebcs  ab.  Man  ist  z.  B.,  wie  schon  Herr  de  Bovet  ausfuhrte, 
im  System  des  Schiflszuges  abhangig  von  der  Einrichtung  des  Canals,  ob 


cerne  le  rendement  et  la  surete  de  l'exploitation,  T exactitude  dans  les  delais  dc 
livraison  et,  dans  une  certaine  mesure,  la  celerile  du  service,  — quoique,  bien 
entendu,  les  canaux  doivent  elTectuer  les  transports  lentement,  puisque  e’estseu- 
lernent  ainsi  qu'ils  transportent  a bon  compte.  Je  crois  que  l’electricite  nous 
fournira  les  moyens  d’ameliorer  la  condition  des  voies  navigables  artiticielles, 
de  telle  sorte  qu’elles  puissent  a Tavcnir  soutenir  la  concurrence  des  chemins 
de  fer.  C’cst  pourquoi  je  suis  d’avis  que  rien  ne  suit  neglige  qui  puisse  faciliter 
I’lililisalion  de  l’electricile  a l’exploitation  dc  la  navigation,  sur  les  canaux  sur- 
tout.  Actuellement,  je  ne  vcux  pas  me  prononcer  pour  Tun  ou  1’autre  systeme. 
D’ailleurs,  je  ne  crois  pas  que  nous  arriverons  a nous  convaincre  mutuelleinent 
que,  par  exemple,  mon  systeme  est  le  meilleur,  — ce  qui  vcul  dire  que,  moi, 
je  n'cn  ai  pas  ( hilarite ),  — ou  que  le  systeme  dc  tel  autre  est  le  meilleur.  Mais, 
je  crois  que  nous  pouvons  tirer  de  la  discussion  generate  cctte  conclusion  que 
les  cssais  et  installations  faits  jusqu’a  present  ont  deja  donne  des  resultats  lels, 
qu’cn  continuant  dans  cette  voie,  on  arrivera  a coup  sur  par  la  suite  a de  lions 
resultats  dans  l’exploitation  des  voies  navigables. 

Mon  opinion  est  done  qu’il  faut  perseverer  dans  la  voie  oil  on  s’est  engage,  et 
agir  aussi  promptement  et  activement  que  possible,  car  de  la  question  de  l’ex- 
ploitation  electrique  dependent  encore  bien  d’autres  questions,  concernant 
meme  la  construction.  Ainsi  par  exemple  que  l’a  fail  remarquer  M.  de  Bovet, 
le  systeme  de  traction  depend  des  conditions  d’inslallation  du  canal,  el  de 
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doi  t itbcrall  cine  oder  zwei  Schleusen  vorhanden  sind.  Audi  der  Ban  der 
Canale  andert  sicli,  je  nachdem  Sie  ein  System  nehmen  mil  einem  Schrau- 
benantriel)  oder  mit  einer  Lokomotive.  Im  letzteren  Falle  kann  die  Ufcr- 
befestigung  geringer  sein  als  bci  Schraubenantricb. 

Die  Erkenntniss  der  Nothwendigkeit,  sicli  dariiber  zu  vergewissern,  ist 
auch  in  der  preussischeu  Regierung  vorhanden.  Sie  wissen  bcreits,  dass 
nach  dem  System  des  Herrn  Kottgen  ein  ziemlich  ausgedehnter  Versuch 
am  Iinow-Canal  gemacht  worden  ist.  Aber  es  scbweben  Erwagungen 
dariiber,  mit  verhallnissmassig  bedcutcndcn  Mittcln  auf  einer  elwa  50  Ki- 
lometer langcn  Strccke  einen  grosseren  Versuch  zu  machen,  der  aucli  nicbt 
bestimmt  ist,  nach  einem  Jahre  wieder  zu  verschwinden,  sondern 
dauernde  Dienste  tliun  soli. 

Ich  mochtc  die  Ilcrren  bitten,  vielleicht  cine  Resolution  des  Congresses 
in  dem  Sinne  herbeizufuhren,  dass  wir  sagen:  wir  lialten  den  electrischen 
Schifl'szug  in  irgend  einer  Form  fiir  unbedingt  nothwendig,  wenn  der 
Betrieb  auf  Canalen  sicli  zeitgemass  entwickeln  soil.  {Bravo!) 

Falls  dieser  Vorscblag  Hire  Zustimmung  Findet,  iiberlasse  ich  es  dem 
Herrn  Prasidenten,  einige  Herren  zubestimmen,  welche  den  Worllaut  der 
Resolution  feststellen.  Icb  mochtc  wolil  glaubcn,  dass  sie  ungefahr  folgen- 
deu  Worllaut  babeu  konntc,  der  aber  vielleicht  noch  abzukiirzen  sein 
diirfte  : 

« Hie  Vervollkommnung  des  Schiffahrtsbelriebes  und  insbesondere  der 
Zugkraft  ist  ein  dringendes  Bcdiirfniss  fur  den  Verkehr  auf  kiinstlichen 


cc  qu’il  s’v  trouve  partout  line  seule  on  deux  ecluses.  Le  mode  do  construc- 
tion du  canal  sera  egalement  different,  suivant  qu'on  emploiera  un  sysleme 
fonctionnant  a lielice  ou  a l'aide  d'une  locomotive.  Dans  ce  dernier  cas,  la 
consolidation  des  rives  pourra  etre  plus  legere  que  lorsqu'on  se  sert  du  sysleme 
a lielice. 

Le  gouvernement  prussien  a reconnu  la  necessity  de  se  rendre  compte  de  ccs 
questions.  Vous  savez  deja  qu’on  a procede  a des  essais  asscz  elendus  sur  le 
Finow-Canal  d’apres  le  sysleme  de  M.  Kottgen.  Mais  il  est  encore  question  de  pro- 
ceder  a un  nouvel  essai,  en  plus  grand,  sur  un  parcours  de  5U  kilometres 
environ.  Cette  installation,  qui  occasionnerait  des  depenses  assez  fortes,  ne 
serait  pas  destinee  ii  disparaitre  apres  une  annee  d’essais,  mais  bien  il  rendre  des 
services  durables. 

Je  prie  les  membres  du  Congres  de  prendre  une  resolution  dans  le  sens 
suivant:  nous  tenons  la  traction  electrique,  sous  une  forme  ou  sous  line  autre, 
pour  absolument  necessaire,  si  Ton  veut  quo  l’exploitalion  sur  les  canaux  premie 
un  developpement  en  rapport  avec  les  besoins  de  Fepoque.  (Bravo!) 

An  cas  oil  vous  approuveriez  ma  proposition,  je  laisse  ii  M.  le  President  le  soin 
de  designer  quelques  membres  qui  seraient  charges  de  rediger  le  texle  de  ladite 
resolution.  Cet  ordre  du  jour  pourrait  etre  libelle  ii  pen  pres  ainsi:  mais  il  \ 
aurait  lieu  d’abreger  le  plus  possible  le  texte  : 

« L’amelioration  de  l’exploitation  de  la  navigation  et  en  particulier  de  la 
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Wasserstrassen.  Die  Electriciti'it  bietet  ein  hervorragend  gates  Miltel,  den 
Betrieb  der  Canalschiffe  zu  verbessern.  Die  Versuche  damit  sind  bereits 
soweit  tortgeschritten,  dass  gute  Ergebnisse  als  sicher  gelten  konnen. 
Es  wird  deshalb  empfohlen,  die  Versuche  zu  erweitern,  damit  die  ver- 
scbiedenen  Betriebsarten  sicli  in  ausgedehnterer  Weise  bewahren  und 
vervollkommen  konnen.  » [Leblia f ter  anhal tender  Beifall.) 

M.  i.e  President.  — An  point  ou  nous  en  sommes  arrives,  il  faut  en 
cfTet  que  nous  terminions  la  discussion  par  une  resolution.  Je  proposerai 
de  nommer,  comme  nous  l’avons  fait  bier,  une  commission  qui  sera 
chargee  de  rediger,  a la  fin  de  la  discussion,  une  resolution  dans  le  sens 
dc  cello  de  M.  Sympher,  visant  les  rapports  generaux  sans  preciser  aucun 
cas  particulier. 

Ne  pourrions-nous,  des  maintenant,  designer  les  trois  ou  quatre  per- 
sonnes  qui  composeront  cette  petite  commission?  Nous  choisirons  natu- 
rellcment  les  membres  qui  out  pris  part  a la  discussion. 

M.  Galliot.  — Mais,  monsieur  le  President,  pourquoi  clorc  des  mainte- 
nant la  discussion  publique? 

M.  le  President.  — Je  ne  propose  pas  la  cloture  dc  la  discussion;  je 
propose  simplement  de  nommer  la  Commission : nous  pourrions  de- 
signer, pour  en  fairc  partie,  MM.  Kdttgen,  Sympher,  de  Bovet,  La 
Riviere. 

Je  mets  cette  proposition  aux  voix. 

La  proposition  est  adoptee. 

M.  le  President.  — Je  donne  maintenant  la  parole  a M.  Galliot. 

M.  Galliot.  — Ne  vaudrait-il  pas  mieux  remettre  a demain  la  fin  de  la 
discussion? 

M.  La  Riviere.  — La  discussion  est  encore  loin  d’etre  epuisee  et  il  est  it 
craindre  que  beaucoup  de  nos  collegucs  soient  obliges  de  se  retirer;  car  il 
est  dejii  5 heures  ct  demic. 

M.  i.e  President.  — Notre  seance  dc  demain  apres  midi  doit  etre  consa- 
crec  tout  cnlierc  ii  l’etudc  de  la  5e  question  et  nous  n’avons  pas  le  droit  de 
toucher  it  son  ordre  du  jour.  Mais  nous  sommes  aussi  obliges  de  faire  etal 
dc  l’heure  ct  nous  ne  pouvons  pourtant  ne  pas  finir  ce  soir;  il  y a encore 
six  orateurs  inscrils,  je  ne  pourrai  leur  accorder  ii  chacun  que  cinq 
minutes. 


force  de  traction  est  d’une  uecessife  absolue  pour  le  trade  des  voies  navigables 
artificielles.  L’electricile  nous  offre  un  bon  moyen  d’ameliorer  l’exploitation  des 
bateaux  de  canaux.  Les  essais  y relatifs  out  deja  ete  pousses  it  un  point  tel,  que 
de  bons  resultats  peuvent  etre  attendus  ii  coup  sur.  il  est  done  recommande  de 
continuer  ces  essais  afin  que  les  diflerents  systemes  d’cxploilation  puissent  faire 
leurs  preuves  dans  des  limites  pi  us  etendues  et  se  perfectionner.  » {Man pies 
d’ approbation  prolonge'es) . 
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M.  Galliot.  — Dans  ces  conditions,  monsieur  le  President,  j’abandonne 
inon  tour  de  parole  *. 

M.  de  Dovet.  — Et  il  nous  restera  encore  la  5e  branchc  de  la  4e  ques- 
tion, qui  n'a  pas  ete  abordee  : les-monopoles  de  traction. 

Un  Memrre.  — II  conviendrait  d’epuiser  l’ordre  du  jour. 

M.  le  President.  — C’est  cc  quo  nous  allons  tacher  de  faire  lo  plus  rapi- 
dement  possible. 

La  parole  est  a M.  Genard. 

M.  Genard,  — Messieurs,  j’ai  lu  attentivement  le  rapport  si  interessant 
de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  sur  le  progres  des  applications  de  la  meca- 


* M.  Galliot,  ayant  du  renoncer  a presenter  ses  observations  en  seance,  en  a 
communique  le  resume  suivant  au  Comite  technique  et  de  redaction. 

Les  seals  appareils  dont  il  semble  qu'on  ail  poursuivi  1' etude  depuis  le  dernier 
Congres  sont  les  kaleurs  roulant  sur  berge  : en  France,  M.  Galliot  a cherche  a 
perfectionner  le  tgpe  qu'il  a cree  des  1894  et  que  M.  Denefle  a mis  en  pratique 
depuis  deux  ans  sur  les  canaux  du  Nord;  en  Belgique,  M.  Gerard  a etudie  un 
lialeur  se  differencianl  du  premier  en  cc  qu'il  emploie  le  courant  triphase  au 
lieu  du  continu  el  que  le  mouvement  du  moteur  est  transmis  aux  roues  par 
engrenages,  au  lieu  de  Vetre  par  ins  sans  fin.  En  Allemagne,  enfm,  M.  Kottgen  a 
etudie  un  appareil  analogue,  mais  auquel  il  fournit  un  rail  pour  porter  deux  de 
ses  roues,  pendant  que  les  deux  autres  roues  roulent  sur  le  sol. 

Ces  trois  appareils  se  differ encient  precisement  par  les  Irois  points  qui  se  pre- 
sentent  lout  d’abord  a I'esprit  quand  on  etudie  la  question  : la  distribution  de 
I'energie  electrique,  la  transformation  du  mouvement  du  moteur  et  le  cliemin  de 
roulement. 

I.  — Distribution  de  I’energie  electrique. 

Lorsqne]  en  1894,  it/.  Denefle  fit  brevelerle premier  appareil  imagine'  par  M.  Gal- 
liot (lequel  appareil  etait  d'ailleurs  un  quadricycle  comme  ceux  que  conslruisent 
MM.  Gerard  el  Iiottgen),  il  indiqua  dans  son  brevet  que  la  transmission  de 
I’energie  entre  les  usines  et  le  lialeur  pourrail  se  faire  aussi  bien  par  courant 
alternatif,  et  notamment  triphase,  que  par  courant  continu.  C'est  une  question 
d’espece  a etudier  dans  chaque  cas  particulier.  Le  continu  est  generalement  pre- 
ferable; ainsi,  pour  l' installation  qui  fonctionne  aujourd’hui  dans  le  Nord  et  que 
le  Congres  a visite'e,  le  calcul  a ete  fait  et  refail  bien  des  fois  et  le  resullal  a 
toujours  ete  qu'il  y avail  avantage  a se  servir  du  courant  continu.  M.  Galliot  est 
persuade,  par  les  nombreux  calculs  qu'il  a fails  sur  ces  questions  depuis  six  ans, 
que  toutes  les  fois  quit  s'agil  uniquement  de  traction  de  bateaux,  le  courant 
continu  est  preferable  aux  autres  pour  la  distribution  de  I'energie. 

Si  Von  fait  en  meme  temps  de  I'eclairage  et  de  la  distribution  de  force,  la 
question  change  et  la  preference  devra  etre  donnee  au  continu  on  au  polyphase, 
suivant  les  circonslances. 

II.  — Organes  de  transmission  du  mouvement  sur  le  tricycle. 

Depuis  1894,  M.  Galliot  emploie  une  vis  sans  fin  pour  transformer  le  mouve- 
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nique  a l’exploitation  dcs  voies  navigaldes  et,  pour  eclairer  les  membres  de 
cette  section  sur  Ics  conditions  dans  lesquelles  out  ete  faites  les  expe- 
riences dont  ccs  ingenieurs  ont  rendu  compte,  je  crois  necessaire  de  pro- 
voquer  do  lour  part  quelques explications  supplementaires.  Jo  profiterai  dc 
cette  occasion  pour  donner  a cette  assemldee  quelques  renseignemenls 
complementaires  sur  l’application  de  la  traction  eleetrique  an  canal  de 
Charleroi  a Bruxelles. 

Ces  renseignements,  messieurs,  ne  pcuvent  manquer  d’interesser  le 
Congres;  car  il  ne  faut  pas  perdre  do  vuc  les  conditions  particulieremenl 
difficiles  dans  lesquelles  on  se  trouve  pour  appliquer  la  traction  eleetrique 


ment  rapide  du  moteur  eleetrique  en  mouvemenl  fort  lent  de  Vessieu  du  haleur. 
MM.  Gerard  et  Koltgen  emploient  an  contraire  des  engrenages. 

Lequel  rant  le.  mieux?  On  dit  generalement  que  I'engrenage  par  vis  sans  fin  a 
an  rendement  inferienr  a celui  d’engrenages  d proprement  purler  qui  le  rempla- 
ceraient.  C’esl  vrai,  mais  la  difference  est  bien  faible.  Les  memoires  de  MM.  La 
Riviere  et  Gerard  le  prouvent  : Vappareil  francais  experimente  est  a vis,  Vappa- 
rcil  beige  est  a engrenages ; ce  dernier  est  posterieur  an  premier  et  a du  profiter 
de  1' experience  acquise ; le  rendement  est  a peu  pres  le  meme  pour  les  deux , 
cependant, 

Les  engrenages  presenleraient-ils  meme  un  avanlage  plus  marque  an  point  de 
vue  du  rendement,  que  la  vis  leur  demeurerait  encore  preferable  a cause  de  ses 
qualite's  d'extreme  simplicite'  et  de  robustesse.  Si,  dans  la  suite,  V experience 
prouve  que  les  engrenages  ont  un  rendement  vraiment  et  sensiblement  meilleur 
(pie  la  vis,  il  conviendra  de  remplacer  celle-ci  par  des  engrenages ; jusquii  main- 
tenant,  la  pratique  semble  donner  raison  a V emploi  de  la  vis. 

III.  — Chemin  de  roulement. 

MM.  Galliot  et  Gerard  font  router  les  haleurs  sur  l e chemin  meme-,  M.  Koltgen 
ajoute  un  rail  sur  lequel  roulent  deux  des  roues  de  son  haleur,  pendant  (pie  les 
deux  autres  roues,  Ires  peu  chargees,  roulent  a meme  sur  le  chemin. 

L ide'e  de  placer  un  rail  et  un  seul  sous  ces  haleurs  parait  critiquable  a tons 
points  de  vue. 

1)' abortive  rail,  en  formant  Vappareil  a passer  ton  jours  exactement  an  meme 
endroit,  conduit  les  rones  qui  roulent  sur  le  chemin  a faire  une  orniere  dans 
celui-ci  et,  quand  cette  orniere  sera  creusee,  comment  fonctionnera  Vappareil?  Il 
faut  done,  a ce  point  de  vue,  on  pas  de  rails  du  tout  on,  si  Von  en  met  un,  il  faut 
en  meltre  deux. 

Mais  quel  avanlage  y a-t-il  a meltre  des  rails? 

Les  partisans  du  systeme  font  remarquer  quit  en  resulte  une  amelioration  du 
coefficient  de  roulement ; mais  ils  oublie.nl  tpien  meme  temps  V adherence  du 
haleur  diminue  el  que,  pour  exercer  un  effort  donne,  il  faut  faire  router  un  poids 
plus  considerable. 

Si  on  suppose,  par  example,  quon  veuille,  comme  dans  /' installation  de  Douai, 
faire  un  effort  maximum  de  1 000 kilogr.,on  pourra,  avecun  haleur marchanl  sur 
route  et  ayanl  un  coefficient  il' adherence  de  GO  a 70  pour  100,  se  contenter  de 
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sur  ce  canal.  On  pent,  en  eftct,  an  point  de  vue  des  difficultes  a resoudre, 
considerer  le  canal  dc  Charleroi  a Bruxelles  comine  mi  canal  type  et  jc  ne 
crains  pas  d’affirmer  que,  si  un  jour  on  cn  arrive  a y i'aire  de  la  traction 
electrique  dans  de  Bonnes  conditions,  c’est-a-dire  eeonomiquement , on 
pourra  considerer  le  probleme  corarae  resolu  pour  toutes  les  voics  navi- 
gablcs  servant  a la  navigation  interieurc  dans  le  nord  de  la  France  et  en 
Belgique. 

ha  grande  difficulte  de  la  traction  par  cheval  electrique  sur  le  canal 
de  Charleroi  est  la  mauvaise  disposition  du  chemin  de  halage,  dont  la 
refection  et  les  travaux  d’appropriation  sont  mis  a la  charge  exclusive  de 
l’entrepreneur ; nnc  bande  pavee  de  1 metre,  affectee  precedemment  a la 
circulation  des  chevaux,  doit  etre  respectee  par  Ini ; 1’empierrement  sur 


, 1 000  1 000 

charger  son  essieu  moteur  de  j— 7^  on  ^ , 


soit  environ  1 500  kilogr.,  landis  que 


si  on  emploie  un  haleur  roulantsur  rail,  dont  le  coefficient  d' adherence  sera  celui 
d'une  locomotive,  c est-a-dire  haissera  d certains  jours  jusqua  10  pour  100,  il 

faudra  charger  les  roues  mol  rices  d’un  poids  de  soit  10000  kilogrammes. 

Or,  pour  trainer  1500  liilogr.  sur  une  bonne  route,  il  faut  un  effort  d' environ 
50  kilogr.  et  pour  trainer  10  000  kilogr.  sur  rails,  il  faut  un  effort  de  50  kilogr. 
aussi,  si  l' on  s'en  rapporte  a la  formule  generalement  adoptee  pour  les  wagons  de 
chemins  de  fer. 

Les  coefficients  adopt es  ici,  tant  pour  V adherence  que  pour  les  e forts  de  rou le- 
nient, sont  sans  iloule  discutables ; ils  n en  prouvent  pas  moins  (pie  I'emploi  d'un 
rail  n'augmente  pas  le  rendement  de  I'apparei! ; car  s'  il  faciiite  le  roulement,  il 
oblige  en  revanche  a augmenter  le  poids  roulant. 

On  a fait  remarquer  aussi  que  ce  rail  permettait  de  supprimer  le  fl  de  retour 
du  couranl  dans  la  ligne  de  transport;  c'esl  vrai,  seulement  c est  payer  bien  cher 
cette  suppression.  Ce  fit  de  relour  represente  quelques  centaines  de  grammes  de 
cuivre  par  metre  couranl,  c est-a-dire  une  depense  insignifanle  comparee  a 
I installation  d'une  voie. 

L'emploi  d'un  rail  parent  done  n avoir  epic  des  inconvenients,  sans  avanlages 
pour  les  compenser ; la  voie  ferree  ne  semble  admissible  que  lorsquon  a affaire  a 
un  tel  trafic  qu'on  desespere  de  pouvoir  maintenir  lachaussee  en  bon  etat ; mail 
aveedes  haleurs  a Ires  larges  roues,  cette  crainte  sera  bien  rarement  justifee. 

En  resume,  M.  Galliot  ne  pease  pas  qu'on  ait  fait  avancer  beaucoup  la  question 
technique  elepuis  If epoejue  du  dernier  Congres  a Bruxelles,  epoque  oil  I' installation 
tie  Douai  fonctionnait  deja;  el,  en  tout  cas,  I' installation  nouvelle  de  Belgique, 
ainsi  que  les  essais  faits  en  AUemagne,  ne  lui  paraissent  ]>as  avoir  eu  suffisam- 
ment  d' importance  pour  permeltre  de  juger  la  valeur  des  nouveaux  haleurs 
proposes  par  MM.  Gerard  et  libit  gen. 

En  realite,  ce  qui  constilue  la  principale  diference  entre  la  situation  acluelle 
et  celle  d'il  y a deux  ans,  c'esl  siirlout  1' experience  acquise , dans  cet  intervalle  de 
temps,  dans  la  pratique  de  ces  appareils  sur  I' installation  du  Nord  dont  a rendu 
compte  M.  La  Riviere. 
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le  reste  de  la  largeur  do  la  digue  est  a sa  charge,  et  il  on  resulte  d’une 
part  une  mauvaise  surface  do  roulement,  puisque  deux  roues  portent  sur 
le  pavage  et  les  deux  autres  sur  l’empierrement,  d’autre  part  une  depense 
do  premier  etablissement  considerable. 

.1’evalue  eelte  depense  de  premier  etablissement, pour  la  construction 
d’un  empierrement  convcnablc  on  bon  roulement  des  tracteurs  dc 
M.  Gerard,  a 6000  francs  environ  par  kilometre  courant  de  chemin  do 
balage. 

Cette  depense,  messieurs,  ne  serait  pas  moins  considerable  si  l’Adminis- 
tration  devait  la  supporter.  Qu’imporle  la  maniere  dont  les  charges  sont 
reparties.  Celles  qui  resultont  de  I’application  de  la  traction  electrique  par 
cbeval  electrique  sont  enormes.  C’est  un  fait  brutal  qu’il  faut  relenir  pour 
l’etudc  comparative  qui  sera  faite  tout  a I’lieure  des  systemes  de  traction 
par  tracteurs  marchant  sur  empierement  ou  bien  par  locomotive  so  depla- 
cant  sur  rail,  e’est-a-dire  du  sysleme  Kottgen. 

Dans  le  cas  dont  je  m’occupe,  cette  depense  de  premier  etablissement 
est  d’autant  plus  enorme  que  Ton  est  en  presence  d’un  trafic  qui  remune- 
rerait  a peine  le  balage  par  chevaux  et  que  les  taxes  constituant  la  remu- 
neration ont  encore  ete  reduites  a la  derniere  adjudication  de  0 IV.  00656 
a 0 fr.  0056  par  tonne  kilometrique,  et  qu’au  canal  dc  Charleroi,  an  lieu  de 
tirer  GOO  tonnes  eomme  a la  Deule  avec  un  soul  tracteur  et  un  scul 

bomme,  il  faut  pour  tirer  le  memo  tonnage  e’est-a-dire  plus  de  8 trac- 

teurs  et  autant  de  mecaniciens,  sans  compter  une  depense  proporlionnelle 
plus  grande  d’energie  el  les  sujetions  diverses  qui  alfectenl  le  canal : 
exigui'le  de  la  eunette,  courbes,  passes  elroiles,  virages  nombreux  qui 
occasionnent  des  pertes  de  temps  cl  d’energie  et  qui  font  que  pen  de  voies 
navigables,  commc  je  le  disais  tout  a l’hcure,  peuvent  etre  comparees  an 
canal  de  Charleroi  au  point  de  vue  des  difficultes  de  l’ex ploi  la  lion . C’est 
d’ailleurs  la  raison  pour  laquelle  c’esl  la  seule  voie  de  l’cspece  eu 
Belgique  qui,  malgre  un  faible  trafic  dc  marebandises,  n’a  pu  etre  cxploitee 
sous  le  regime  du  balage  libre. 

Au  point  de  vue  du  trafic  il  convicnt  de  remarquer  que  le  cbiffre  de 
56  000  tonnes,  donne  par  les  rapporteurs  commc  etant  le  tonnage  moyen 
annuel  du  canal  de  Charleroi,  est  seulcment  le  tonnage  de  l’annee  1806, 
que  ce  tonnage  n’a  plus  etc  alteint  depuis  cello  annee  el  que  des  lors  cc 
tonnage  doit  etre  eonsidere  commc  un  maximum  obtenu  au  cours  d une 
annee  essentiellement  favorable  a tous  les  points  de  vue. 

A 1 alinea  suivant  intitule  « Rendement  »,  MM.  La  Riviere  et  Bourguin 
disent  qu’il  y a obligation  au  canal  de  Charleroi  de  faire  la  traction  par 
bateaux  isoles  de  70  tonnes. 

Cette  obligation  ne  resulte  pas  d’unc  simple  prescription  administrative, 
die  resulte  des  conditions  memos  de  navigability  du  canal.  En  effet,  sur 
les  48  kilometres  (chiffres  ronds)  de  l’cntreprisc  aetuelle,  il  v a 45  ecluses 
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dont  41  ne  peuvent  recevoir  qu’un  bateau;  si  done  on  tirait  deux  bateaux 
a la  fois,  chaque  bateau  perdrait,  en  franchissant  48  kilometres  et  en 
eomptant  seulement  15  minutes  a chaque  ecluse,  plus  de  dix  heures, 
e’est-a-dire  un  jour  a pen  pres.  En  marchant  a 5 kilometres  a l’beure  en 
moyenne,  il  faudrait  avec  l’electricite  2 jours  pour  aller  de  Senefle  a 
Bruxelles  si  les  bateaux  sont  tires  individuellemenl ; si  done  on  les  lirail 
par  couples,  il  faudrait  5 jours,  e’est-a-dire  le  memo  laps  de  temps  qu’avcc 
le  halagc  par  chevaux,  abstractions  failes  des  consequences  a resulter 
tl’une  alimentation  plus  difficile,  point  qu’au  canal  de  Charleroi  il  importe 
tout  particulierement  de  ne  pas  perdre  de  vue. 

Un  mot  maintenant  des  chi  fires  donnes  par  les  rapporteurs,  resultant 
des  experiences  de  rendemenl  et  consignes  dans  leur  rapport. 

Je  remarque  qu’on  n’indique  pas  l’etat  de  la  voic  de  roulement  an 
moment  des  experiences;  on  dit  bien  que  le  cbemin  cst  en  bon  etat,  mais 
il  importerait  de  savoir  si  le  temps  etait  sec  on  si  l’on  traversait  une 
periodeplus  ou  moins  longue  de  pluie. 

Quant  an  rendement  qu’il  importe  de  connaitre,  j’ai  signale  avant  la 
seance  d’bier  a M.  La  Riviere  1’utilite  de  l’etablir  en  ne  tenant  compte 
quo  du  travail  reellement  utile,  travail  qui  ne  comprend  evidemment  pas 
le  deplacement  du  tractcur  et  qu’on  doit  mesurer  simplemenl,  non  a la 
jante  du  tracteur  mais  an  crochet  d’attelage. 

Je  erois  pouvoir  dire  que  nous  avons  ete  d’accord  sur  ce  point  aver 
l’bonorable  rapporteur  el  des  lors,  en  tenant  compte  de  mon  observation, 
les  cb  iff  res  uui  resulitent  des  exnerienres  de  MM.  La  Riviere  et  Roureuin, 
sont  : 


2° 


4° 

Soit  done,  en  prenant  seulement  la  moyenne  des  trois  premieres  expe- 
riences, un  rendement  de  0.45.  En  admettant  une  perte  de  10  pour  100 
aux  generatrices  et  de  20  pour  100  dans  la  ligne,  le  rendement  total  de  la 
machine  a vapeur  au  trail  du  bateau  sera  it  de  0.45x0.90x0.80 
= 0.51,  e’est-a-dire  que  chaque  chcval  vapeur  effectif  de  l’usinese 
rctrouve  au  crochet  d’attelage  de  la  corde  de  halagc  reduit  a 0 cb.  51. 

Ce  ehiffre,  messieurs,  est  important  a relenir  car  'll  meparail  inferieur  a 
ceux  que  l’on  tire  en  general  des  experiences  faites  au  canal  de  Finow  et 


280  x 0.74 

2 cb.  8. 

Rendement 

2,8 

75 

6.25 

520x0.91 

5 cb.  9. 

5,9 

75 

9,15 

_ 500  x 0.02  _ 

2 cb.  5. 

2.5 

75 

5.707 

600  x 0.74 
75 

5 cb.  9. 

» 

5,9 

15 

0.42- 


= 0.59- 
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dont  Lil  a etc  rendu  compte  dans  la  note  de  MM.  les  Ingenieurs  beiges 
E.  Chenu  et  A.  Lamlbn,  inseree  au  a*  fascicule  des  Annales  des  Travaux 
publics  de  Belgique  en  juin  1900. 

Je  sais  bien,  messieurs,  quo  les  resultats  consign^  dans  cello  notice 
gcnent  considerablement  les  partisans  de  l’emploi  des  tractcurs  des  types 
Galliot  el  Gerard,  mais  cela  ne  suffit  pas  pour  quo  j’admette  sans  protes- 
tations le  procede  expeditif  employe  tout  a 1’ lieu  re  par  M.  Gerard  pour 
s’en  debarrasser,  procede  qui  consiste  a affirmer  purement  et  simple- 
ment  que  ces  resultats  ne  peuvent  etre  exacts.  Messieurs,  lc  Gouver- 
nemcnt  beige  avait  delegue  MM.  Chenu  cl  Lambin  pour  suivre  les  experien- 
ces de  traction  electrique  qui  onl  etc  reccmment  faites  au  canal  de  Finow. 
Ms  so  sonl  acquiltes  de  leur  mission,  j’en  ai  la  conviction,  avec  les  soins 
qu’ils  apportent,  en  toute  circonstance,  a l’accomplissement  de  lours 
devoirs. 

D’un  autre  c6te,  messieurs,  je  connais  personnellemcnt  la  valeur  de  ces 
deux  ingenieurs  et  specialement  de  M.  l’ingenieur  Chenu,  qui  esl  bien  des 
ingenieurs  le  plus  distingue  du  corps  des  Pouts  et  Chaussees  beiges.  D’un 
autre  cote,  comme  les  experiences  qu’ils  ont  controlees  out  etc  faites  par 
les  ingenieurs  de  la  maison  Siemens  et  Ilalske  et  qu’enfin  ces  experiences 
ont  ete  publiees  depuis  plus  d’un  niois  et  n'ont  souleve  jusqu’ici  aucune 
objection  de  la  part  de  ceux  qui  etaient  particuliercment  interesses  a la 
produirc,  je  conclus  formellement  au  mainlien  pur  et  simple  des  chiffres 
indiques  dans  la  notice  de  MM.  Chenu  el  Lambin.  Et  je  crois  par  conse- 
quent pouvoir  en  faire  etat  jusqu’au  jour  ou,  pour  les  detruire,  on  pro- 
duira  des  resultats  d’experiences  nouvclles,  infirmant  ceux  qui  soul  pre- 
sents par  ces  ingenieurs. 

En  m’appuyant  sur  les  chiffres  cites  par  MM.  Chenu  cl  Lambin,  je  suis 
done  amene,  messieurs,  a dire  qu’au  point  de  vue  du  rendement  mecanique, 
il  semblc  qu’il  faille  donner  la  preference  au  tracteur  du  systeme  de 
M.  Kottgen. 

Mais  la  question  du  rendement  purement  mecanique  des  tracteurs, 
quelqu’importante  qu’elle  soit,  u’esl  pas  la  seule  a considerer  dans  1’cx- 
ploitation  des  voies  navigables.  On  doit  prendre  aussi  en  consideration 
l’ensemblc  des  avantages  et  des  mouvements  que  peuvent  presenter  les 
differents  systemes  de  traction  au  point  de  vue  general  de  cette  exploi- 
tation. 

Or  l’avantage  du  rendement  mecanique  n’est  pas  le  seul  que  Eon  doit 
reconnaitre  au  Iracleur  ou,  si  1’on  aime  mieux,  a la  locomotive  du  systeme 
Kottgen.  Vu  l’heure  avancee  et  votre  desir  d’en  finir,  je  les  indiquerai  sim- 
plement  en  les  tirant  en  majeure  partie  du  remarquable  memoire  insere 
aux  Annales  de  Travaux  Publics  de  Belgique  de  decembre  1899  el  du 
encore  aux  ingenieurs  beiges  que  j’ai  deja  cites,  MM.  Chenu  el  Lambin.  En 
indiquant  ces  avantages,  je  repondrai  d’ailleurs  aux  considerations  expo- 
sees  devant  vous  par  M.  Doniol. 
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Voici  done,  messieurs,  les  avaritages  qu’avec  MM.  Chenu  etLambin,jc 
reconnais  au  sysleme  de  M.  Kottgen. 

1°  La  locomotive  essayee  au  canal  de  Finow,  d’un  poids  de  2000  kilo- 
grammes, n’exige  pas  de  grande  depense  pour  l’6tablissement  et  l’entre- 
I ion  de  la  voie. 

2°  Les  dimensions  transversales  de  celte  locomotive  n’exigent  que 
Ires  pen  de  largeur  sous  les  ponls  fixes,  les  tunnels,  etc.,  pour  que  la  cir- 
lation  soil  toujours  possible  sans  grands  frais. 

3°  Le  materiel  de  traction  est  moins  expose  a subir  des  chocs  repetes 
et  partant  a se  deteriorer,  de  sorle  que  lc  materiel  doit  etre  moins  robuste 
ct  moins  couteux  et  doit  occasionner  des  reparations  moins  frequentes. 

4°  La  circulation  sur  rails  est  sure,  tranquille  ct  sans  choc;  elle  main- 
lient  Fappareil  de  traction  dans  la  position  qu’on  a voulu  Ini  assignor  et  a 
la  distance  de  la  cunetle  du  canal  que  Lon  a juge  le  mieux  convcnir. 

5°  Elle  donne  le  maximum  do  securitc  pour  la  marche  de  l’engin, 
notamment  dans  les  courbes,  en  temps  de  brouillard,  a la  tombec  du  jour, 
etc.,  et  n’expose  pas  Fappareil  a elre  precipite  dans  le  canal  par  line 
fausse  manoeuvre  d’un  conducteur  malhabile  et  inexperimente,  et  j’ajoute 
distrait. 

()°  File  evite  au  mecanicien  toule  preoccupation,  quant  a la  direction  a 
suivre,  et  lui  permet  ainsi  de  porter  plus  d’allention  aux  mouvements  de 
traction  proprement  dite,  a l’etat  do  la  voie,  a la  marche  de  l’embarcation 
ct  aux  signaux  du  marinier;  elle  lui  permellrait  aussi  de  quitter  momeu- 
tancmcnt  la  locomotive  en  marche  si  la  chose,  peu  recommandahle  en  elle- 
memc,  etait  absolument  necessaire;  si,  par  excmple,  il  fallait  enlever  un 
obstacle,  faire  un  arrangement  au  cable  de  traction  on  la  passer  au-dessus 
d’un  garde-corps  ou  de  loute  autre  saillie  pouvant  accrochcr  le  cable  on 
Fexposer  a une  rupture. 

7°  Elle  se  prete  a l’emploi  d’un  trolley  a bras  rigide  qui  est  plus 
commode  qu’un  conducteur  llexible  pour  la  prise  du  eourant. 

8°  Elle  permet  d’accelerer  la  marche  a vide  de  Fappareil,  ce  qui  est  foi  l 
ulile  lorsqu’il  s’agit  de  diriger  le  materiel  vers  les  points  ou  le  mouve- 
ment  des  bateaux  vient  a s’accentuer  inopinement.  Elle  necessile,  il  est 
vrai,  l’occupation  par  la  voie  ferree  d’une  certaine  largeur  du  chemin  de 
lialage,  mais  ccttc  largeur  etant  minime.  Finconvenient  qui  pent  en  resul- 
tcr  dans  certains  cas  pour  la  circulation  ordinaire  est  sans  grande  impor- 
tance. 

t)°  Elle  permet  a la  locomotive  de  franchir,  sur  une  voie  en  surelevation, 
les  rivages  ou  se  font  les  chargemenls  el  les  dechargements. 

10°  Elle  permet  de  conserver  le  lialage  le  long  des  longues  tranchees 
que  Foil  doit  parfois  pratiquer  dans  les  digues  pour  F execution  de  corrois. 
On  pent  en  effet  riper  la  voie  ou  la  soulenir  pour  que  la  machine  puissc 
courir  encore  avec  security  le  long  de  la  Iranchee,  ce  qui  est  impossible 
avec  les  autres  systemes  (Galliot  et  Gerard). 
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Un  mot  inaintenant,  messieurs,  au  sujet  de  1’expose  brillant  que  vous  a 
fait  tout  a l’heure  M.  Gerard  des  applications  possibles  de  leleclricile  a 
l’exploitation  des  voies  navigables.  Je  rends  hommage  a la  largeur  de  vues 
de  cet  honorable  ingenieur.  Mais  a-t-il  demontre  quo  l’clcclricile  sera  la 
panacee  universelle  capable  de  fournir  un  moyen  de  traction  economiquc 
dans  tous  les  canaux,  et  notamment  au  canal  de  Charleroi  a Bruxelles?  Je 
ne  le  pense  pas  et,  coniine  l’a  dit  tout  a Theme  M.  de  Bovet,  la  traction 
electrique,  abstraction  faite  des  conditions  particulieres  qui  peuvent  affccter 
certaincs  voies  navigables,  ne  peul  etre  economiquement  appliquee  que  lii 
oil  le  trafic  est  considerable. 

Sans  cettc  condition,  le  moindre  inconvenient  de  l’applicalion  d’un 
sysleme  de  traction  electrique  se  repcrcute  defavorablemcntsur  les  rccelles 
brutes  d’une  exploitation  et  je  n’en  veux  pour  preuve  que  ce  que  nous 
constatons  en  cc  moment  au  canal  de  Charleroi.  Dans  les  cas  de  halage  par 
chcvaux,  Tadministration  exige  qu’ii  chaque  eclusc  il  y ait  un  clieval  avee 
son  conducteur  pour  activcr  les  manoeuvres  d’entree  et  de  sorlie  des 
bateaux.  D’apres  les  conditions  de  Tentreprise  du  halage,  le  conducteur 
de  ce  clieval  est  tenu  d’aider  il  la  manoeuvre  des  parties  mobiles  des 
ecluses.  En  fait  ce  conducteur  effectue  les  manoeuvres  des  appareils  de  ce 
genre  qui  sc  trouvent  du  cole  du  halage,  Teclusier  reslant  charge  de  celles 
des  appareils  situes  du  cote  oppose.  L’experiencc  montre  que  ce  mode  de 
proceder  donne  les  meilleurs  resultats  au  point  de  vue  de  la  rapidile  de 
Teclusage ; le  conducteur  du  clieval  surveille  d’ailleurs  loules  les  manoeu- 
vres qui  se  font  dans  T eclusc,  arrange  convcnablement  les  cables  de  Irac- 
lion  et  dirige  parfaitement  son  clieval  de  loin,  ii  la  voix,  sans  aucunc 
perte  de  temps. 

Le  conducteur  d’un  tracteur  electrique,  lui,  nepeut  conduire  sonappareil 
ii  distance  et  jusqu’ici  nous  constatons  que  pour  eviter  des  pertes  de  tem|)s 
on  est  oblige,  pour  faire  la  besogne  qui  incombait  au  clieval  dans  les 
manoeuvres  de  Tecluse  ainsi  que  dans  celles  d’entree  et  de  sortie  des 
bateaux,  d’adjoindre  un  homme  special  a Teclusier. 

En  evaluant  le  salaire  journalier  de  cet  ouvrier  supplementaire  ii  1 l'r.  75 
on  ‘2  francs,  on  obtient  pour  300  jours  de  navigation  une  depense  par 
homme  de  525  ii  000  francs  par  an,  et  on  arrive  pour  les  41  ecluses  de  la 
parlie  du  canal  a petite  section,  oil  Ton  projette  la  traction  electrique,  au 
lieu  du  halage  par  chevaux,  it  une  depense  supplementaire  annuelle  com- 
prise entre  25  000  et  30000  francs. 

Une  pareille  depense,  resultant  de  la  substitution  dela  traction  electrique 
au  halage  par  chevaux,  est  d’autant  plus  sensible  au  canal  de  Charleroi 
que  les  rccelles  tolales  de  Tentreprise  du  halage  n’ont  pas  atlcint,  par 
cxemple  en  1 899,  la  somme  de  200000  francs. 

Peut-etrc,  messieurs,  arrivera-t-on  ii  ameliorer  cettc  situation;  jelc  sou- 
liaite  pour  le  succes  d’une  entreprise  bardie  cl  pour  les  progres  qu’elle 
est  appelee  ii  produire  dans  T exploitation  de  voies  navigables  bien  choisies. 
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Pour  me  resumcr,  messieurs,  j ’exprime  de  nouveau  l’idee  deja  einise  au 
Congres  de  La  Have  par  M.  Stieltjes  et  rappelee  au  Congres  de  Bruxelles  par 
M.  Chenu,  e’est  que  « la  question  si  compliquee  et  si  difficile  dela  traction 
et  de  la  propulsion  de  bateaux  sur  les  canaux  et  les  rivieres  n’est  pas 
susceptible  d’une  solution  generate  et  qu’il  faut  chercber  pour  cbaque 
pays,  ou  plutot  pour  cbaque  bassin  de  commerce  et  de  navigation,  les 
systemes  qui  s’accordent  le  mieux  aux  besoins  locaux  el  aux  exigences  de 
l’exploitation  dans  toutc  son  etendue  ».  {Applaud issemenls.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Merczyng. 

M.  Merczyng.  — Jc  ne  vous  reliendrai  pas  longtemps,  messieurs. 

La  traction  mecanique  des  bateaux  interesse  beaucoup  le  gouvcrnement 
russc.  Nous  avons  cn  Russie  1000  kilometres  de  rivieres  canalisees,  avec 
une  longueur  de  150  kilometres  sans  eclusc,  et  ou  1’on  fait  un  trafic  de 
500  000  tonnes  en  quatre  mois.  Nous  cherchons  un  moyen  pratique  de 
traction  mecanique  a appliquer  sur  cette  voie. 

Depuis  le  Congres  de  Bruxelles,  nous  avons  un  nouveau  systeme,  le  cou- 
rant  triphase  a haute  tension  dont  M.  Gerard  a bien  voulu  indiquer  les 
a vantages. 

Si  la  section  voulait  bien  sc  rallier  a mon  avis,  nous  pourrions  emettre 
le  voeu,  commc  addition  a la  conclusion  proposee  par  M.  Sympher,  que  les 
gouvernements  respectifs  et  les  societes  privees  facilitent  des  essais  de  dif- 
ferent systemes  sur  les  voies  navigables. 

C’est  la  premiere  idee  que  je  voulais  vous  soumettre,  mais  j’ajoutcrai 
encore  un  mot  au  sujet  du  choix  du  systeme.  Je  suis  absolument  de  l’avis 
de  M.  Sympher,  qu’il  n’y  a pas  de  systeme  absolument  bon  dans  tous  les 
cas  et  qu’on  ne  peut  jamais  dire  : voila  un  systeme  qui  donnera  de  bons 
resultats  en  Allemagnc,  en  Bussie  et  en  France ; aucun  systeme  ne  realise 
cct  ideal. 

Nous  devons  elre  ties  eclectiques. 

La  quantile  de  combustible  consommee  par  les  divers  moteurs  ne  lienl 
pas  la  plus  grande  place  dans  l’exploitation  parce  que  le  prix  de  revient  de 
F exploitation  depend  du  personnel,  des  l'rais  d’entrelien  du  systeme,  etc. 

Je  voudrais  done  ajouter  que,  dans  les  experiences  preconisees  par 
M.  Sympher,  on  ne  devra  pas  attaclier  trop  d’importance  a la  consumma- 
tion de  combustible.  (Applaudissemenls .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Kottgen. 

M.  Kottgen.  — In  dcr  Ilauptsacbc  sind  sebon  von  anderer  Scile  die 
Einwendungen,  wclclie  gegen  meine  Ausfuhrungen  vorgebraebt  worden 
sind,  widerlegt  worden. 

Icb  moebte  llcrru  Gerard  antworten,  dass  docb  cin  kleincr  Unterscbied 


M.  Kottgen.  — Les  objections  qui  out  etc  faites  a mon  expose  onl  deja  ete 
relevees  d’autre  part  sur  les  points  importants. 

Je  voudrais  repondre  a M.  Gerard  qu’il  cxislc  pourtant  une  petite  difference 
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bestehl  zwischen  eincr  Schleppschiffahi  tanlage  und  cincr  Zahnradbalin 
auf  die  Jungfrau  oder  auf  den  Pilatus.  Bei  den  Bahnen  auf  den  Pilalus 
oder  auf  die  Jungfrau  sind  in  den  betreffenden  Wagen  werthvolle  Perso- 
nen:  bier  muss  man  einen  bedeutend  grosseren  Grad  von  Sicherheil 
anwenden,  als  wenn  man  eine  Locomotive  hat,  welche  im  schlimmsten 
Falle  einmal  mitden  Radern  gleitet;  ausserdem  wird  sammtlichen  Herren, 
welche  mit  der  Materie  der  Eisenbalmen  vertraut  sind,  bekannt  sein,  dass 
man  bei  Schnellzuglokomotiven  mit  nicht  gekuppelten  Axen  ein  Adlii'i- 
sionsgewicht  gleicli  dem  4,  4 1/2,  5 faclicn  der  Zugkraft  rechnet,  also 
dieselben  Zahlen  wie  bei  unseren  Ycrsuchen.  Herr  Gerard  war  sclbst  in 
Berlin,  hat  auf  der  Locomotive  gestanden  und  gefahren,  er  wird  dabei 
gesehen  haben,  dass  wir  auf  unserer  Locomotive  mit  2000  Kg.  Gewicbt 
conlinuirlich  800  Kg.  Zug  ausgeiibt  haben.  Es  muss  also  als  unbedingt 
feststehend  angesehen  werden,  dass  wir  mit  einem  Adhasionsgewicht 
glcich  der  vierfachen  Zugkraft  sicher  auskommen. 

Dann  die  Bemerkungen  des  Herrn  Dulait.  Ich  muss  often  gestehen,  dass 
ich  angenommen  hatte,  Herr  Dulait  hatte  sich  die  Zahlen  von  Chenu  und 
Lambin  in  deren  Bericht  doch  mit  den  nolhigen  Nebenumstanden  ange- 
sehen. Es  ist  absolut  unzulassig,  einen  Yergleich  zu  ziehen  zwischen  der 
Geschwindigkeit  von  4,5  Kilometer,  die  wir  auf  dem  Finow-Canal  errei- 
chen,  und  der  Geschwindigkeit  von  2,2  Kilometer,  die  man  im  Norden 
von  Frankreich  erreicht.  Es  ist  doch  nicht  zu  verwundern,  dass  wir  bei 
unserer  Geschwindigkeit,  d.  h.  der  doppelten',  wo  wir  die  vierfachc 


entre  une  installation  de  halage  de  bateaux  el  un  chemin  de  fer  a creinaillere 
pour  monler  sur  la  Jungfrau  ou  le  Pilate.  Aux  chemins  de  fer  du  Pilate  ou  de  la 
Jungfrau,  it  y a dans  les  wagons  des  personnes  dont  la  vie  est  precieusc;  it  y 
faut  des  precautions  et  une  securite  bien  plus  grandes,  que  lorsqu’il  s’agit  d’une 
locomotive  qui,  au  pis  alter,  glissera  une  fois  avec  les  roues.  En  outre,  tons 
les  membres  du  Congres  qui  sont  familiarises  avec  le  materiel  des  chemins  de 
fer  savent  fort  bien  que  dans  les  locomotives  de  trains  express  on  eompte  pour 
les  essieux  non  couples  un  poids  adherent  egal  a quatre,  quatre  ct  demi,  cinq 
fois  P effort  de  traction,  done  exactemenl  les  memes  chifl'res  que  dans  nos  essais. 
M.  Gerard  a ete  lui-memc  a Berlin,  il  s’est  tenu  et  a circule  sur  la  locomotive,  et 
il  a du  voir  que  sur  notre  locomotive  nous  avons  efl'ectue  continuellement,  avec 
un  poids  de  2000  Kg.,  une  traction  de  800  kilogrammes.  11  est  done  absolument 
evident  que  nous  pouvons  arriver  surement  a nos  bns  avec  un  poids  adherent 
egal  a quatre  fois  Pelfort  de  traction . 

II  y a ensuile  les  remarques  failes  par  M.  Dulait.  J'avouc  franchement  que 
j'avais  suppose  que  M.  Dulait  aurait  examine  les  chifl'res  donnes  par  MM.  Chenu 
et  Lambin,  dans  leur  rapport,  en  tenant  eompte  des  circonstances  acccssoires. 
11  n’est  pas  admissible  d’etablir  un  parallele  entre  la  vitesse  de  4,5  kilometres, 
ipie  nous  atleignons  sur  le  Finow-Canal,  et  la  vitesse  de  2,2  kilometres  que  Foil 
obtient  dans  le  nord  de  la  France.  Ce  n’est  pas  etonnanl  si  avec  notre  vitesse, 
vitesse  double,  qui  correspond  It  un  effort  de  traction  quadruple,  nous  consom- 
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ZugkraTl  erhalten,  uur  25  Procent  melir  Encrgie  gebrauchcn  als  Sie  im 
Nordcn  von  Frankreich.  Sic  fahren  doi  t so  langsam,  wie  es  uns  bei  einer 
SchleppschifTahrtsanlage  in  Preussen  nie  geslaltet  werden  wiirde;  wenn  wir 
in  Preussen  mit  nur  2,2  Kilometer  Geschvvindigkeit  per  Stunde  schleppcn 
wollten,  dann  wurde  man  bei  uns  sagen  : dann  bleiben  wir  doch  liebcr 
bei  den  Plerden!  Es  trifft  zn,  was  Herr  Gerard  sagt:  man  muss  der  Yerkehr 
scbneller  gehen  lassen,  der  ganze  Handel  belebt  sich,  die  Schifl'e  werden 
besser  ausgenutzt,  u.  s.  w. 

Also  zahlen  bei  ganz  vcrschiedencn  Unterlagen  zu  vergleichen  und 
dann  zu  sagen  : es  ist  25  Procent  mehr  Encrgie  verbrauclit  worden  — 
das  ist  unzulassig.  Aus  den  Zahlen  des  Hcrrn  Gerard  gelit  ja  deullieh 
hervor,  dass  thatsachlich  bei  cinem  Sehienensystem  ganz  bedcutend  an 
Encrgie  gcspart  wild. 

Es  sind  dann  nocli  verschiedene  Gesiclilspunkte  beruhrt  worden,  die 
Herr  Doniol  in  einer  kleincn  Schrift  niedergelcgt  bat ; sic  sind  ja  zuin  Theil 
discntabcl,  aber  zum  grossen  Theil  baben  sic  keinc  Bedcutung  und  gege- 
nuber  der  Energieersparniss,  der  sclinelleren  Fain  t,  der  grosseren  Sicher- 
heit,  u.  s.  \v.,  sclilagen  sie  nicht  durch.  Es  werdcn  jetzt  Anlagen  gebaut; 
in  zvvci  Jahren  werden  die  damit  erziellen  Resullate  vorliegcn;  dann 
werden  wir  sehcn , wieviel  an  Energie  wir  pro  Tonnenkilometer  gebrauchcn, 
welches  die  Sclbstkostcn  sind,  was  verdient  wird.  Ich  glaube  aber  sclion 
jetzt  als  sichcr  annehmcn  zu  diirfen,  dass  mit  der  Scbiene  auf  die  Hauer 
ganz  bedeutend  bessere  Hesultatc  erzicll  werden  als  bei  dem  direklcn  Gauge 
auf  dem  Erdboden.  (. Lebhafter  Bei  fall.) 


mons  25  pour  100  d’energie  de  plus  que  vous,  dans  le  nord  de  la  France.  Vous 
marchcz  si  lentement,  que  cc  ne  serait  jamais  tolere  en  Prusse,  dans  les  installa- 
tions de  traction  mecanique.  Si  en  Prusse  nous  voulions  lirer  des  bateaux  avec 
line  vilesse  de  2,2  kilometres  a l’heure  seulement,  on  nous  dirait  : Dans  ces 
conditions,  restons-en  a la  traction  animale!  Mais,  comme  l’a  dit  M.  Gerard,  il 
taut  accelerer  le  trade,  le  commerce  s’anime,  les  bateaux  sont  mieux  utilises,  etc. 

Done,  comparer  des  chiffres  etablis  sur  des  bases  toutes  dilferenles,  et  dire 
ensuite  : La  on  a depense  25  pour  100  de  plus  d'energie,  — ceci  est  inadmis- 
sible. 11  ressort  clairement  des  cbill'res  de  M.  Gerard  qu’avec  un  systeme  de 
rails  on  a realise  une  grande  economie  d'energie. 

On  a encore  touche  a divers  points  quo  M.  Doniol  a reunis  dans  une  petite 
brochure;  certains  arguments  sont  discutables,  mais  la  plupart  d’entre  eux  sont 
sans  importance  et  ne  portent  pas  en  presence  de  Peconomie  d'energie,  de  la 
marclie  plus  acceleree,  de  la  plus  grande  securite  obtenues,  etc.  En  ce  momenl- 
ci,  on  procede  a des  installations  nouvelles;  dans  deux  ans  nous  connaitrons  les 
resultats  obtenus.  Nous  verrons  a ce  moment-la  combien  d’energie  nous  consoin- 
merons  par  tonne  kilometrique,  quels  seront  les  frais  detablissement,  cc  que  Eon 
gagnera.  Mais  des  a present  je  crois  pouvoir  admettre  comme  certain  qu'a  l’aide 
des  rails  on  obtiendra  a la  longue  de  bien  meilleurs  resultats  qu’en  faisant 
marcher  le  tracteur  directement  sur  le  sol.  ( Applaudissemenls .) 
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M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  le  docteur  Reichardt,  pour  nous 
fairc  une  communication  sur  un  nouveau  systeme  de  halage  electrique. 

M.  Reichardt.  — Messieurs,  les  essais  deja  executes  de  traction  elec- 
trique avec  ligne  continue  et  stations  centrales  ont  eu  lieu  sur  des  sections 
de  canaux  extremement  frequences  et  constituant  une  exception  a la 
regie  generate,  et  je  crois  qu’on  se  ferait  illusion  en  pensant  que  des  pro- 
cedes  qui  peuvent  reussir  sur  ces  sections  exceptionnelles  sont  propres  a 
reussir  aussi  sur  la  generalite  des  canaux  donl  le  trafic  est  Lien  plus  faible. 

Si  la  comparaison  avec  les  tramways  pent  elre  exacte  pour  un  petit 
nombre  de  lignes  exceptionnellcment  frequences,  clle  no  Test  pas  et  ne  le 
sera  pas  de  longtemps  pour  la  grande  majorite  des  canaux. 

II  importe  aussi  de  songer  a la  deperdition  notable  que  le  courant  subit 
en  raison  de  la  grande  distance  de  12  a 15  kilometres  qui  separe  les  usincs 
de  force  motrice;  qu’enfin,  le  prix  de  transport  sur  les  tramways  est  de 
beaucoup  superieur  a celui  de  0 fr.  005  par  tonne  kilometrique  qui  est  le 
prix  adopte  pour  les  canaux,  de  sorte  que  les  tramways  ne  sont  pas,  eux, 
tenus  a une  aussi  grande  economic. 

C’est  pour  remedier  a ces  inconvenients  que  j’ai  eu  1'idee,  que  je  pro- 
pose aujourd’hui,  de  placer  le  moteur  et  la  generatricc  sur  le  bateau  lui- 
memc  on  sur  l’un  des  bateaux  a baler.  Dans  ce  nouveau  systeme  de  halage 
electrique,  la  dynamo-generatrice  et  son  moteur  sont  done  installes,  soit 
d’une  maniere  provisoire  sous  la  forme  d’une  locomobile  electrique  embar- 
quee,  soit  a poste  fixe  a bord  de  l’un  des  bateaux  a haler  qui  est  ainsi 
charge  de  fournir  la  force  motrice  sous  la  forme  d’un  courant  electrique, 
et  constitue  le  bateau-moteur.  La  force  motrice  ainsi  produiteesl  transmise 
du  bateau-moteur,  tout  en  marchant,  par  un  til  conducteur,  a une  loco- 
motive electrique  receptrice,  cheminant  sur  le  bord  (sur  route  ou  sur 
rails,  sur  voie  terrestre  ou  aerienne  et  avec  ou  sans  cremaillere),  et  trac- 
tionnant  le  bateau-moteur  lui-meme  ainsi  que  les  autres  bateaux  a haler, 
par  descabies  de  traction. 

Par  l’emploi  de  la  locomobile  electrique  que  Lon  transborde  facilement 
d’un  bateau  a l’autrc,  chaque  bateau  peut  ainsi  devenir  son  propre 
moteur,  et  en  faire  haler  d’autres  avec  lui. 

Les  avantages  de  ce  precede  sont  les  suivants  : 

1°  Au  lieu  de  prendre  son  point  d’appui  sur  un  element  liquide  fuyant 
et  insaisissable  comme  les  remorqueurs  ou  sur  une  lourdc  chaine  noyee 
comme  un  loueur,  le  bateau  pour  sa  progression  s’appuie  sur  la  terre 
ferme,  d’ouresulte  un  rendement  bien  plus  considerable; 

2°  Tandis  que  dans  les  autres  procedes  de  halage  electrique,  la  force 
motrice  se  trouve  en  dehors  du  bateau,  sur  lebord,  elle  se  trouve  ici  sur 
le  bateau  lui-meme.  II  n’est  done  plus  besoin  de  longues  lignes  conduc- 
trices,  ni  de  stations  de  force  motrice  echclonnees  le  long  du  bord  comme 
dans  les  syslemesa  stations  centrales; 

5°  On  consomme  rclutivement  beaucoup  moins  de  force  motrice,  puis- 
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que  lc  rendement  dc  cctlc  transmission  electriquc  a tres  petite  distance 
est  ties  eleve;  et  que,  au  lieu  de  travailler  continuellement  et  sans 
egard  a l’importance  du  trade  coniine  dans  les  systemes  a stations  cen- 
trales, les  moteurs  nc  travaillent  ici  quo  lorsqu’il  y a des  bateaux  a haler 
et  que  leur  travail  est  cxactement  mesure  aux  besoins  dc  I’exploitation ; 

4°  II  en  resultc  que  les  frais  d’exploitation  se  reglent  eux-memes  a 
l’importance  des  besoins,  et  qu’ainsi  ce  procede  s’adapte  egalement  bien 
a tous  les  Irafics,  que  leur  importance  soit  grande  on  petite,  reguliorc  ou 
variable; 

5°  On  pourra  marcher  a la  vilesse  que  l’on  voudra  et  qui  conviendra  ; 

6°  La  solidite  cl  la  duree  des  berges- et  des  travaux  dart  ne  seront  pas 
menacees,  comme  cela  a lieu  pour  le  remorquage; 

7°  Comme  remarque  accessoire,  on  pourra  eclairer  les  bateaux  d’un 
I'anal  electriquc  pour  le  service  de  unit; 

8°SuiTeau,  dans  un  bateau,  le  transport  du  moteur  est  facile  el  peu 
couteux  et  il  a a sa  disposition,  de  Lean  en  abondance  pour  la  conden- 
sation, si  e’est  un  moteur  a vapeur,  ou  pour  la  refrigeration,  dans  le  cas 
d’un  moteur  a explosion. 

Quant  a ce  qui  concerne  la  question  economique,  e’est-a-dire  les  frais  et 
depenses  d’installation  et  d’exploitation,  on  peut  se  contenter  de  constater 
qu’ils  sont  bcaucoup  moindres  qu’avec  les  systemes  a ligne  continue  et  sta- 
tions centrales,  que,  par  consequent,  si  ces  derniers  donnent  eux-memes 
des  resultats  dont  on  peut  etre  satisfait,  a plus  forte  raison  peut-on 
compter  sur  les  bons  resultats  de  ce  systeme  qui  est  de  beaucoup  plus 
economique. 

D’une  maniere  generale,  d’ailleurs,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  non 
plus  que,  pour  les  transports,  la  vitesse  joue  un  role  important  dans  le 
prix.  de  sorte  que,  quand  il  aura  vu  que  dans  le  meine  temps  il  peut  par 
le  nouveau  procede  faire  deux  ou  trois  voyages  au  lieu  d’un,  il  est  a pre- 
sumer  que  le  batelier  n’hesilera  pas  a consentir,  sinon  a payer  le  double 
ou  le  triple,  au  moins  a payer  une  taxe  plus  elevee. 

En  admettant  meme  qu’avec  le  temps  et  le  developpcmenl  de  la  navi- 
gation interieure  le  trafic  sur  les  fleuves  et  les  canaux  acquiere  une 
importance  suffisante  pour  qu’on  puisse  avec  avantage  appliquer  aux 
lignes  principales  le  systeme  a stations  centrales,  le  present  systeme  peut. 
en  attendant,  etre  adopte  comme  procede  transitoire  et  comme  un  aehemi- 
nement  vers  ce  dernier  dont  il  n’esl  en  quelque  sorte  que  le  complement 
el  le  diminulif;  quoi  qu’il  arrive,  il  trouvera  toujours  amplement  et  avec 
prolit  sa  place  et  son  application  sur  les  canaux  a trafic  moyen,  qui  soul 
les  plus  nombreux. 

M.  le  President.  — Jc  pense,  messieurs,  que  vous  eles  d avis  de  lever 
la  seance  (Assmtimenl). 

Demain  nous  nous  reunirons  a deux  heures. 

La  seance  est  levee  a six  heures. 
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QUATRIEME  SEANCE 

Jeudi  2 aoiit. 


Presidence  de  M.  Lainey. 

La  seance  est  ouverle  a 2 //.  1/4. 

M.  le  President.  — Si  vous  le  voulez  bien,  messieurs,  nous  ailons  com- 
niencer  par  nommer  les  rapporteurs  que  nous  chargerons  de  faire,  sur  les 
questions  que  nous  avons  discutees,  des  rapports  a l’Assemblee  generate 
qui  a lieu  demain  matin  a 9 lieures  et  demie;  nous  n’avons  pas  de  lemjis 
a perdre. 

Je  vous  propose  de  nommer,  corame  rapporteur  de  la  5e  question, 
M.  Petithomme  qui  a pris  la  parole  devantvous. 

Je  mets  cette  proposition  aux  voix. 

La  proposition  est  adoptee. 

M.  le  President.  — Pour  la  4e  question,  nous  vous  proposons  de  nommer 
Pun  des  secretaires  de  la  section,  M.  Pigache,  qui  a suivi  les  debats  depuis 
le  commencement  et  qui  a pris  des  notes  au  cours  de  la  discussion. 

11  n’y  a pas  d’opposition?...  M.  Pigache  est  designe. 

Nous  ailons  entamer  maintenant  la  discussion  de  la  5°  question,  mais 
puisque  nous  sommes  en  train  de  nommer  des  rapporteurs,  je  vous  pro- 
pose de  designer,  comme  rapporteur  de  cette  question,  M.  Schromm, 
vice-president  de  la  Section,  auteur  d’un  rapport  qui  va  etre  soumis  a la 
discussion. 

II  n’y  a pas  d’opposition? 

M.  Schromm  est  designe. 

M.  Dazet.  — Je  demande  la  parole. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Itazet. 

M.  Dazet.  — II  me  semblc  que  la  4C  question  n’est  pas  epuisee;  on  avail 
reserve  pour  aujourd’hui  la  2°  partie  de  la  4°  question,  les  monopoles  de 
traction. 

M.  le  President.  — Vous  avez  raison,  el  je  comptais  parler  de  cette 
(question  des  inonopoles  de  traction  dans  un  instant,  quand  tons  nos 
collegues  seront  presents. 

A cet  egard,  bien  enlendu,  la  Section  est  maitresse  de  son  ordre  du 
jour,  mais  je  me  suis  demande  si  cette  question  n’etait  pas  assez  interes- 
sanle  pour  meriter  line  etude  plus  serieuse.  Nous  devrions  la  discuter  sur 
un  seul  rapport  qui  n’est  lui-meme  qu’une  annexe  a un  autre  rapport  : je 
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crois  que  c’est  insuffisant;  je  crois  que  la  Section  ferait  sagement  d’expri- 
mer  le  desir  que  la  question  ful  mise  a 1’ordre  du  jour  du  prochain 
Congres,  et  d’emettre  l’espoir  que  de  plus  nombreux  travaux  viendront 
s’ajouter  a celui  que  nous  avons  entre  les  mains. 

Notre  temps  est  limite  et  nous  avons  a resoudre  aujourd'hui  une  ques- 
tion fort interessante. 

M.  Dazet.  — Je  demande  la  parole  sur  1’elat  de  la  question. 

M.  le  President.  — Vous  avez  la  parole. 

M.  Dazet.  — Messieurs,  je  suis  d’accord  avec  M.  le  President,  — et  je 
suis  convaincu  que  le  plus  grand  nombre  de  nos  collegues  partage  cet 
avis,  — pour  reconnaitre  l’importance  toute  particuliere  de  la  question 
qui  ne  se  prcscnte  que  comme  annexe  de  la  4e  question. 

II  est  inutile  de  signaler  an  Congres  les  consequences  economiques  et 
sociales  que  pourrait  avoir  le  vote  par  le  Congres  d’une  proposition  ten- 
dant  a l’etablissemenl  du  monopole  de  la  traction  sur  telle  ou  telle  partie 
des  voies  navigables  de  la  France  ou  de  l’etranger.  M.  le  President  indique 
qu’il  pourrait  y avoir  interet,  etant  donne  precisement  la  gravite  de  la 
question,  a la  renvoyer  a l’etude  d’un  prochain  Congres;  pour  ma  part 
j ’incline  assez  volontiers  vers  ce  sentiment. 

J’ai  lu  en  effet,  avec  toute  l’attention  qu’il  merile,  le  rapport  qui  est 
Foeuvre  commune  de  nos  deux  honorables  collegues,  MM.  La  Riviere  el 
Bourguin.  II  me  semble,  qu’ils  me  permettent  de  le  leur  dire,  qu’ils  sont 
arrives  a des  conclusions  un  peu  imprecises  et  fuyantes.  En  realite  meme, 
leurs  conclusions  sontcontradictoires;  et  en  effet,  apres  avoir  proclamc,  ce 
qui  est  l’evidence  meme,  que,  dans  Fetal  actuel  de  la  legislation  franfaise, 
le  principe  de  la  liberte  du  commerce  et  de  Findustrie  fait  obstacle  a la 
constitution  de  tout  monopole  de  traction  sur  un  reseau  navigable  quel- 
conque... 

M.  le  President.  — Excusez-moi  de  vous  interrompre,  mais  je  crois  que 
vous  entrez  dans  la  discussion  de  la  question. 

M.  Dazet.  — Pas  du  tout,  monsieur  le  President,  je  m’on  ferais  scrupule. 

M.  le  President.  — Je  vous  redonnerai  la  parole  dans  un  instant. 

M.  Dazet.  — J’indique  les  raisons  pour  lesquelles  je  renonce  a la  parole. 

M.  le  President.  — Renoncez  a les  indiquer  longuement  ( Rires ). 

M.  Dazet.  — Je  demande  a la  section  un  credit  de  deux  minutes,  pas 
davantage,  et  encore,  pendant  ces  deux  minutes,  ne  sera-ce  pas  moi  qui 
parlerai,  c’est  l’honorable  M.  Bourguin  et  FhonorableM.  Ln  Riviere. 

Done,  apres  avoir  indique  que  la  legislation  actuelle  ne  permet  pas 
l'etablissement  d’un  monopole  quelconque,  ces  messieurs  recherchent  les 
bases  de  ce  qu’ils  appellent  la  loi  necessaire,  et  les  indiquent,  dans  les  pre- 
mieres lignes  de  la  page  29,  de  la  maniere  suivante  : 

« Elle  donnerait  au  gouvernement  le  droit  de  reglementer  sur  cettc 
seconde  categoric  de  voies  navigables  non  seulement  la  vitesse,  mais  le 
trematage  des  bateaux  plus  rapides  sur  ceux  qui  sont  munis  de  moyens 
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de  traction  rudimentaires,  ou  qui  en  sont  depourvus,  ct  memo  d'in- 
terdire  la  circulation  de  ccux-ci  dans  nn  but  d'interet  general  ou  de 
securite.  » 

Ccla,  c’est  le  monopole  dans  toute  sa  rigueur;  et  plus  bas,  dans  la 
meme  page  29,  qu’est-ce  que  je  lis  sous  la  meme  signature? 

« Les  bases  d’une  telle  loi  scraient  faciles  a etablir  sur  le  droit  strict, 
sinon  le  devoir,  de  l’Administration  de  veiller  a ce  que  les  interets  du 
commerce  et  de  l’industrie  ne  soient  pas  leses  et  ne  restent  pas  en 
souflrance,  ct  dans  l’exercice  d’une  mission  de  tutelle  qui  peut  sc  traduire 
par  les  moyens  les  plus  divers  el  notamment  par  une  organisation  ayant 
pourobjet  d’assurer  en  tout  temps  la  libre  pratique  de  la  voie  a tons  les 
bateaux  adtnis,  sans  distinction,  a v circuler  en  se  conformant  aux 
redemcnts  edicles  dans  l’interet  de  tous.  » 

o 

Ainsi,  en  haut  de  la  page  : Monopole ; en  bas  : Liberie.  II  faut  choisir. 

Si  done  il  n’y  a personne  dans  ce  Congres,  ni  les  honorables  auteurs  du 
rapport,  ni  aucun  de  nos  collegues,  qui  prenne  a son  compte  la  redaction 
d’un  projet  de  resolution  dont  la  formule  ct  les  elements  memos  ne  se 
rencontrent  pas  dans  le  rapport  que  nous  avons  eu  sous  les  yeux;  s il  n’y 
a personne  qui  propose  aujourd’hui  an  Congres  de  se  prononcer  en  faveur 
du  monopole,  je  descends  de  la  tribune,  je  renonce  a la  parole,  et  la 
Section  l'era  l’economie  tres  appreciable  d’un  discours. 

Si,  au  contrairc,  une  initiative  dans  ce  sens  devait  etre  prise,  je  deman- 
derais  que  mon  droit  fut  reserve  pour  combaltre  toute  proposition  relative 
a l’etablissement  du  monopole.  ( Applauilissements .) 

M.  le  President.  — Je  propose  a l’assemblee,  et  je  pense  que  mes 
collegues  partageront  mon  avis,  d’emettre  le  voeu  que  cette  question  soit 
mise  a l’ordre  du  jour  du  prochain  Congres. 

M.  Dazet.  — Sans  aucun  prejuge  en  faveur  du  monopole. 

■ M.  le  President.  — Je  prie  AIM.  Dazet,  Bourguin  et  La  Riviere  deformuler 
dans  ce  sens  une  proposition  que  je  mettrai  aux  voix  tout  a l’heure. 

La  parole  esta  M.  Bertrand. 

M.  Bertrand.  — Messieurs,  j’ecourterai  autant  que  possible  mes  obser- 
vations, maisje  liens  a faire  remarquer  que  la  question  du  monopole  de 
traction  cst  a noire  ordre  du  jour  el  que  vous  etes  appeles  a vous 
prononcer  sur  cette  question;  il  y a la  un  fait  absolument  categorique  el 
precis. 

Je  suis  ici  Ic  delegue  de  la  federation  de  la  batellerie  beige  et  un  des 
motifs  pour  lesquels  on  m’a  envoye  est  precisement  do  provoquer  une 
explication  sur  cette  question  que  nous  considerons  comme  absolument 
essenliclle. 

La  question  du  monopole  de  traction  n’esl  pas  seulcmcnl  posce  devant 
le  Congres;  elle  cst  acluellcment  posee  au  point  de  vuc  de  la  situation 
generate  de  la  batellerie  dans  tons  les  pays.  Du  moment  que  vous 
admettez  le  monopole  de  traction,  vous  admettez  l’augmentation  de  l’inge- 
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rence  de  l’Etat  en  tant  que  pouvoir  administralif  dans  le  domainc  de  la 
batellerie.  Vous  avez  deux  ecoles  : l’ecole  autoritaire,  administrative,  qui 
reglemente,  et  ensuite  l’ecole  de  la  liberte,  de  la  spontaneile,  de  la 
concurrence  commerciale. 

11  y a la  deux  tendances  absolument  opposees  et  entre  lesquelles  je 
trouve  que  le  Congres  ne  pent  pas  se  dispenser  d’emettre  une  appreciation, 
atlendu  que  la  question  est  formellement  posee  a son  ordrc  du  jour.  Yous 
etes  appeles  a disculer  les  monopoles  de  traction;  que  les  rapports  soient 
complets  ou  ne  le  soient  pas,  c’est  une  autre  question  ; mais  s’ils  ne  le 
sonl  pas,  c’est  par  la  discussion  publique  que  vous  etes  appeles  a les 
completer. 

Je  ne  crois  done  pas  que  nous  puissions  renvoyer  la  question  a un 
Congres  ulterieur,  attendu  que  les  Congres  n’ont  pas  toujours  de  lien  entre 
eux. 

Chaque  Congres  est  autonome;  une  commission  d’organisation  a le 
pouvoir  absolu  de  determiner  son  ordre  du  jour;  or,  actuellcment,  la 
Chambre  de  commerce  de  Paris  a place  a votre  ordre  du  jour  la  question 
des  monopoles  de  traction;  j’insiste  pour  que  cette  question  soit  discutee, 
fasse  l’objet  d’un  voeu,  et  pour  qu’on  resolve  la  difficulty  au  lieu  de  la 
tourner.  ( Applaudissements  sur  divers  bancs.) 

M.  le  President.  — II  est  incontestable  que  la  question  des  monopoles 
de  traction  constitue  le  deuxieme  alinea  de  la  4e  question. 

II  est  non  moins  evident  que  nous  avons  re^u  communication  de  tres 
pen  de  travaux  a ce  sujet,  un  scnl  memoire;  et  il  est  encore  plus  evident 
que  nos  moments  sontcomptes  et  qu’a  moins  de  sieger  jusqu’a  minuit  ce 
soir,  nous  sommes  obliges  de  nous  restreindre. 

Je  persiste  a croire,  personnellement,  que  les  travaux  preparatoires 
indispensables  a une  discussion  fructueuse  ont  ete  insuffisants  pour 
appeler  sur  cctle  importante  question  {’attention  desmembres  du  Congres. 

C’est  pour  cela  que,  parlar.t  en  mon  noin  personnel,  je  crois  avoir 
l’approbation  des  membres  du  bureau  quand  je  propose  d’emettre  Ic  voeu 
que  cette  question  soit  l’objet  d’un  supplement  d’information  d’ici  au 
prochain  Congres. 

Je  ne  sais  pas  ce  qui  s’est  passe  dans  la  commission  speciale  chargee 
d’etablir  un  projet  d’institution  permanente  des  Congres  de  navigation; 
mais  si  cette  commission  a abouti,  c’est  a cette  organisation  permanente 
(jue  nous  nous  adresserons  pour  faire  mettre  al’ordrc  du  jourdu  proebain 
Congres  la  question  dont  nous  nous  occupons  actuellcment. 

M.  Ciccoli.  — Je  demande  la  parole. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Ciccoli. 

M.  Ciccoli.  — M.  le  President  nous  a dit,  a la  seance  d'hier,  quo  M La 
Riviere,  Ingenieur  en  chef  des  pouts  et  chauss6es,  a Lille,  nous  parlerait 
aujourd’hui  de  la  question  des  monopoles.  Or,  si  M.  le  President,  ainsi 
que  le  bureau,  se  refusent  a aborder  cette  question  el  a donner  la  parole 
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a ceux  qui  Tout  demandee  pour  prendre  pari  a la  discussion,  je  pric 
M.  le  President  de  proposer  a la  Section  la  suppression  lolale  de  la 
4°  question  en  ce  qui  concerne  les  monopoles  de  traction.  Car  il  n’est  pas 
possible,  apres  que  tous  les  congressistes  ont  eu  entre  les  mains  le  rapport 
de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  et  se  sont  fait  une  idee,  peut-etre  Ires 
arretee,  d’ecarter  ces  monopoles  de  traction  que  nous  voulons  combattre. 

Sans  les  combattre  a present,  puisque  M.  le  President  lui-meme  veut 
passer  a une  aulre  question,  je  demande  au  Congres  un  pen  de  reflexion. 

M.  le  President.  — D’abord,  le  President  et  les  membres  du  bureau  ne 
cherchenl  a supprimer  quoi  que  ce  soit;  ils  proposent  simplement  a la 
Section  dc  modifier  son  ordre  du  jour. 

Maintenant,  vous  \encz  de  dire  qu’il  serail  Ires  regrettable,  au  point  de 
vue  de  ce  que  vous  auriez  Pintention  de  soutenir,  que,  les  membres  du 
Congres  etant  saisis  d’un  rapport  de  MM.  Bourguin  et  La  Riviere,  les 
conclusions  de  ce  rapport  ne  fussent  pas  combattues,  ou  du  moins  qu’on 
ne  siit  pas  qu’elles  sont  susceplibles  d'etre  combattues. 

Je  suis  tout  pret  a autoriser  le  rapporteur  que  nous  avons  designe, 
M.  Pigache,  a mentionner,  dans  le  rapport  qu’il  fera  demain  a l’Assemblee 
generate,  que  la  discussion  sur  les  monopoles  de  traction  n'a  pas  eu 
lieu,  que  la  partie  du  rapport  de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin  qui  y a 
trait  est  renvoyee  au  prochain  Congres  et  que  la  question  reste  tout  a 
fait  enfiere. 

Si  cette  assurance,  — et  M.  Pigache,  bien  entendu,  se  conformera  au 
voeu  exprime  par  la  Section,  — pent  attenuer  vos  scrupules,  je  suis  lout 
pret  a vous  la  donner. 

M.  Ciccoli.  — Je  vous  remercie,  monsieur  le  President. 

M.  le  President.  — Je  vais  consultcr  la  Section  sur  Pensemble  de  la  pro- 
position que  je  lui  ai  soumise,  et  qui  est  relative  a la  partie  complemen- 
taire  du  rapport  de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin,  aux  monopoles  de 
traction. 

Si  la  Section  estiine  qu’il  n’y  a j»as  lieu  de  discuter  les  monopoles  dans 
ce  Congres,  ce  sera  fini;  si  elle  estime,  au  conlraire,  que  nous  devons  les 
discuter,  j’aurai  le  devoir  de  la  meltre  en  face  de  la  realite  et  de  lui  de- 
mander  laquellc  des  deux  questions,  des  monopolcs  ou  de  la  5e  question, 
elle  prefere  trailer,  car  nous  ne  pouvons  pas  les  aborder  toules  les  deux. 

Je  inets  done  aux  voix  le  renvoi  de  la  discussion  des  monopoles  de 
traction  a un  prochain  Congres. 

Le  renvoi , mis  aux  voix,  est  prononce. 

M.  de  Bovet.  — En  1892,  sur  ma  demande,  il  a etc  exprime  le  voeu  que 
la  question  flit  mise  a l’ordre  du  jour  du  Congres  de  La  Ilaye.  A La  Have, 
j ’ai , de  mon  autorite  privee,  envoyc  un  rapport  sur  la  question;  le  rapport 
a etc  accepte,  imprime  cl  distribue,  cl  la  question  n’a  pas  etc  discutee. 

Je  demande  done  que  le  voeu  que  nous  exprimons  aujourd’hui  ne  rcsle 
pas  sterile. 
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M.  i.e  President.  — Je  vous  assure  que  nous  ferons  le  necessoire,  dans  la 
mesure  tie  nos  moyens,  pour  que  la  question  soit  mise  a l’ordre  du  jour 
du  prochain  Congres. 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  a la  cinquieme  question,  sur  laquelle 
il  a ete  depose  trois  rapports  par  MM.  Caplier,  Schromm  et  Just  et  une 
communication  de  M.  de  Iloerschelmann. 

Je  prie  MM.  les  rapporteurs  de  se  borner  a un  resume  tres  succinct  de 
leurs  rapports. 

Je  donne  d’abord  la  parole  a M.  Captier. 

M.  Captier.  — Messieurs,  ayant  assisle  a tons  les  Congres,  excepte  celui 
de  Vienne,  j’ai  toujours  ete  frappe  de  voir  que  Ton  s’occupait  beaucoup  de 
la  voie,  du  materiel,  des  systemes  de  traction  et  tres  peu  de  l’homme  qui 
doit  employer  tous  ces  moyens. 

En  1892,  au  premier  Congres  de  navigation  inlerieure  de  Paris,  j’ai  fait 
une  communication  dont  on  a bien  voulu  voter  l’impression;  elle  etait 
intitulee  : Le  Marinier.  C’elait  une  sorte  de  monographic  du  marinier  et 
de  son  existence,  faitc  dans  une  pensee  de  sollicitude  pour  lui.  C’est  dans 
la  meme  pensee  que,  lorsque  le  Comite  d’organisation  du  Congres  acluel  a 
etabli  le  programme  des  questions  a discuter,  nous  avons,  au  Comite, 
propose  d’etudier  l elablissement  d’institutions  marinieres  d’instruction 
professionnelle,  de  prevoyance  et  d’assistance,  en  France. 

L’idee  germait  depuis  longtemps  parmi  nous.  Elle  a pris  corps  a la  suite 
des  renseignements  donnes  par  M.  Laffitte  dans  I’etude  qu’il  a publiee 
apres  l’enquete  qu’il  a faitc  en  Allemagne  pour  le  compte  du  Comite  de  la 
Loire  navigable.  Nous  avons  trouve  la  des  indications  precieuses, 
utiles  a mediter  et  encourageantes. 

Le  travail  qui  vous  est  soumis,  et  qu’on  a intitule  : Rapport  presente, 
porte  ainsi  un  titre  un  peu  ambitieux.  On  ne  rapporle  que  quelque  chose 
qui  existe.  Or,  cliez  nous,  l ien  de  pareil  a ces  institutions  n’existe.  C’est 
plutot  une  etude  qu’un  veritable  rapport.  Notre  but  a ete  surtout  de  poser 
la  question  et  de  la  laire  sinon  resoudre,  du  moins  etudier  dans  cc 
Congres-ci  et  en  ce  qui  concerne  la  France.  Nous  n’aurons  toujours  pas 
perdu  notre  temps  quel  que  soit  le  resultal  de  nos  deliberations,  puisquc 
nous  avons  obtenu  un  rapport  de  MM.  de  Iloerschelmann  et  Jitkofl  pour 
la  Russie,  un  autre  de  M.  Schromm  pour  l’Aulriche  et  un  troisieme  de 
M.  Just  pour  l’Allemagne.  Ces  rapports  peuvent  etre  pour  nous  des  bases 
d’eludes.  Le  travail  que  j'ai  publie  et  que  vous  avez  entre  les  mains  indi- 
que,  en  definitive,  qu’il  y a chez  nous  table  rase.  Deux  systemes  alors  se 
trouvent  en  presence:  1°  l’elablisscment  de  ces  institutions  de  prevoyance 
et  de  ces  etablisseincnts  destruction  professionnelle  par  l’Etat;  2°  l'appel 
a l’inil iative  privee  seule. 

Nous  venons  de  voir  qu’en  France  l’initiative  privee  parait  rcunir  le 
plus  grand  nombre  de  suffrages.  En  cffet,  lors(]ue  le  Gouvernement  a 
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cdicte,  en  1898,  la  loi  sur  les  accidents  du  travail,  il  a en  memo  temps 
crce  une  instilution  d’Etat  pour  les  assurances  contre  ces  accidents;  et 
cette  institution  a,  jusqu’a  present,  peu  reussi. 

La  batellerie  est  allee  au  moins  en  tres  grande  partie,  sinon  en  totalite, 
aux  Societes  d’assurances  contre  les  accidents  a prime  fixe.  II  peut  y avoir 
l£t  une  indication.  G'est  precisement  a la  suite  des  dispositions  manifestoes 
par  les  interesses  au  sujet  de  la  loi  sur  les  accidents  que  m’est  venue 
la  pensee  du  voeu  qui  termine  mon  travail,  la  pensee  de  mettre  la  question 
sous  le  patronage  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris.  Nous  en  avons 
ici  un  representant  autorise,  M.  Lainey,  qui  pourrait  parler  au  nom  de  la 
Chambre  de  Commerce  de  Paris  ou  du  moins  nous  la i re  une  promesse  a 
cet  egard.  II  me  serait  loisible  de  dire  que  j’ai  mis  ce  voeu  sous  les  aus- 
pices du  regrette  president  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris, 
M.  Masson,  auquel  j’avais  communique  ma  conclusion  et  qui  avail  bien 
voulu  Eadmettre,  sous  reserve  de  l’approbation  de  la  Chambre.  Done, 
messieurs,  puisque  nous  n’avons  rien  en  France  a ce  sujet,  et  que  nous 
ne  pouvons  rien  en  dire,  je  crois  que  lc  mieux  serait  pour  nous  d’entendre 
mainteuant  et  avant  discussion  les  rapporteurs  sur  les  institutions  de 
cette  nature  existant  soit  en  Russie,  soil  en  Autriche,  soit  en  Allemagne; 
pays  dans  lesquels  l’Etat  a pris  une  part  considerable  a l’etude  de  ces 
questions  . 

Ce  qu’a  dit  M.  Laffittc  dans  son  enquete  sur  la  navigation  en  Allemagne 
fait  ressortir  surtout  l’instruction  privee.  M.  Just,  dans  son  rapport,  parlc 
surtout  des  institutions  d’Etat  : assurances  contre  la  maladie,  contre 
l’invalidite  et  contre  les  accidents. 

Je  vous  propose  done,  n’ayant  voulu  que  poser  la  question,  de  laisser 
la  parole  a ces  messieurs  pour  exposer  Ieurs  idees,  afin  que  nous,  qui 
avons  tout  a faire,  nous  puissions  tirer  parti  de  ce  qu’ils  nous  diront. 
(Applaud  is  semen  Is.) 

M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Captier  de  son  interessante 
communication. 

La  parole  est  a M.  Just. 

M.  Just.  — Meinc  Herren,  der  bier  gegenwartig  tagende  Schifffahrlskon- 
gress  bat  das  Yerdienst,  meines  Wissens  zum  ersten  Mai  die  socialen 
Verhaltnisse  der  in  der  Binnenschifffahrt  beschaftigten  Arbeiter  zum 
Gegenstande  seiner  Erorterungen  gemaebt  zu  haben.  Hierfiir  gebuhrt  dem 
Kongress  der  Dank  allerbei  der  Schifffahrt  beteiligten  Kreise,  und,  meine 
Herren,  ich  hoffe,  dass  dieses  eminent  wichtige  Thema  sobald  von  den 


M.  Just.  — Messieurs,  le  Congres  de  Navigation  siegeant.  en  cetle  enceinte  a le 
merite  de  traiter  pour  la  premiere  fois,  si  je  ne  me  trompe,  les  questions  sociales 
interessant  le  personnel  de  la  batellerie  interieure.  Pour  ce  fail,  le  Congres  a 
droit  a la  reconnaissance  de  tous  ceux  qui  appartiennent  de  pres  ou  de  loin 
la  navigation,  et,  messieurs,  j’aime  a croire  que  ce  sujet  d’une  importance  si 
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Tagesordnungen  der  kimf'ligen  Schilffahrtskongresse  niclit  wieder  ver- 
schwinden  miige.  Denn,  es  ist  sicher,  dass  die  sociale  Forderung  des 
Schillers  der  Entvvicklung  des  finanziellen  Nutzeffekts  der  Schifffahrt  und 
ihres  nationalokonomische  Werthcs  fur  das  gauze  Land  etwa  in  ahnlicher 
Weise  sich  niitzlich  erweisen  muss  wie  die  technische  Vervollkommnung 
der  SchifFfahrtstrassen  einerseils  und  der  Schilfsgefasse  andererseits.  Es 
ist  ebon  von  der  Schifffahrt  nieht  anders  wie  bei  den  Gewerben  mil  fester 
Betriebsstatte,  von  denen  man  liuigst  weiss,  dass  ihr  Gedeihen  von  einer 
gesunden  socialen  Entvvicklung  der  Arbeiterschaft  in  eben  demselben 
Masse  abhangt,  wie  von  zeitgemassen  Vervollkommnungen  der  maschi- 
nellen  Einrichtungen. 

Was  nun  unsere  besondere  Frage  anbetrift,  meine  Herren,  so  ist  der 
Stoffso  weitlaufig  und  so  schwierig,  dass  esganz  ausgeschlossen  ist,  Ihnen 
bier  in  irgendciner  Bcziehung  etwas  vollstandiges  und  abgescblossenes  zu 
liefern.  Ein  gliicklicher  Zufall  hat  es  gefiigt,  dasswir  sammtlichen  Bericht- 
erstatter  die  Frage,  die  uns  vorgelegt  worden  ist,  von  verschiedenen  Seiten 
aufgefasst  haben,  sodass  Sic  immerhin  ein  allgemeines  Bild  ubcr  die  Lage 
der  Sache  gewinnen  werden.  Freilich  durften  die  Rapporte,  die  vvir  Ilmen 
vorzulegen  uns  die  Ebre  gegeben  haben,  nichts  anderes  sein  als  kurze 
Abi  ’isse,  und  ich  bitte  Sie,  insbesondere  auch  meinen  Beitrag  als  einen 
solcben  zu  betrachlen.  Ich  babe  Ilmen  darlegen  wollen,  einerseits,  was  in 
Deutschland  auf  Grund  unserer  sogenannten  socialpolitischen  Gesetzge- 
bung  geleistet  wird,  und  was  andererseits  die  private  Schifffahrt  auf  dcm 
Gebiete  der  Fiirsorge  fur  ilire  Arbeiter  thut.  Man  kann  ja  verschiedener 


considerable  lie  disparaitra  pas  de  si  tot  do  l'ordre  du  jour  des  futurs  Congres 
do  Navigation.  Car  il  est  certain  que  l’amelioration  des  conditions  sociales  du 
personnel  de  la  batellerie  ne  pourra  elre  que  favorable  au  developpeinent  de 
I’effet  financier  utile  de  la  navigation  et  aux  interets  economiques  de  1’ensemble 
du  pays,  comme  l’est  egalement  — dans  des  conditions  a pen  pres  identiques  — 
l’amelioration  materielle  des  voies  navigables  d’une  part  et  du  materiel  de  trans- 
port de  l’autre.  Dans  la  navigation,  les  conditions  sont  absolument  les  memos  que 
dans  n’importe  quelle  autre  Industrie  a champ  d’exploitation  stable,  dont  l’on  sa it 
que  la  prosperity  depend  lout  aulant  des  bonnes  conditions  sociales  du  person- 
nel ouvrier,  que  des  perfectionnements  modernes  des  installations  mecaniques. 

A present,  en  ce  qui  concerne  noire  question  particuliere,  messieurs,  le  sujet 
est  tellement  vaste  et  difficultueux  qu'il  ne  peut  elre  question  de  vous  presenter 
ici  un  expose  complet  et  definitif  a cc  sujet.  Par  suite  d un  hasard  heureux,  il 
s’est  trouve  que  les  differents  rapporteurs  onl  traite  la  question  proposer  a des 
points  de  vue  tout  differents,  de  sorlo  qu  it  vous  est  possible  d’acquerir  une  idee 
generate  du  sujet.  II  est  evident,  loutefois,  que  les  rapports  que  nous  avons  eu 
l’honneur  de  vous  soumcttre  ne  constituent  pas  autre  chose  (pie  de  brefs  exposes, 
et  je  vous  prie  en  particulier  de  considerer  111011  rapport  comme  tel.  J'ai  voulu 
vous  indiquer,  d’une  part,  ce  qui  a etc  realise  en  Allemagne,  grace  a notre 
legislation  politico-sociale,  et  d'autre  part,  ce  (pie  la  navigation  privee  fait,  sur 
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Ansicht  sein,  ineine  Herren,  ob  wir  in  Deutschland  in  dec  sozialpolitischen 
Gesetzgebung  den  richtigen  Weg  beschritten  haben ; man  kann  sagen,  dass 
unsere  Organisation  zu  bunt  sei,  zu  weitlaufig,  zu  kostspielig,  und  dass 
wir  auch  in  unserer  Gesetzgebung  nocb  gewisse  Liicken  haben.  Meine 
Herren,  ich  bitte  Sie  abcr,  uns  zu  Gut  zu  hallen,  dass  alter  Anfang  schwcr 
ist;  denn  wir  haben  auf  diesem  Gebiele,  wie  Sie  wissen,  den  Anfang 
gemacbt.  Sie  werdcn  ferner  beriicksichtigen  miissen,  dass  ganz  naturgemass 
der  individualistische  Zug  des  deutschen  Yolkscharakters  sicli  auch  bei 
Ausbildung  dieses  Theiles  der  Gesetzgebung  Geltung  verschaffen  musste. 
Und  weiter,  meine  Herren,  sind  wir  gar  nieht  dor  Meinung,  dass  wir 
etwas  fertiges,  etwas  abgeschlossenes  besassen ; im  Gegentheil  wir  sind 
eifrig  bemiiht,  die  Liicken,  die  unsere  Gesetzgebung  hat,  in  dieser 
Beziehung  auszubauen,  wie  ja  die  Novellcn  beweisen,  die  fast  alljahrlich 
auf  alien  drei  grossen  Gebietcn  der  socialpolilischen  Gesetzgebung  unsere 
gesetzgebenden  Faktoren  beschaftigen. 

Meine  Herren,  jedenfalls  ist,  wie  Ilmen  die  Zahlen,  die  Sic  ausdem  ersten 
Tlieile  meines  Beitrages  entnehmen  wollen,  beweisen,  mancherlei  gesche- 
hen.  Ich  mochte  aber  zur  Vervollstandigung  jener  Zahlen  mir  doch  noch 
einige  kleine  Mittheilungen  erlauben,  die  Ilmen  ersichtlich  machcn,  wie  in 
Deutschland  seit  dem  Jahre  1885  die  Leistungen  derVersicherung  gestiegen 
sind.  Da  sind  zunachst  die  einzelnen  Entschadigungsfalle  gewacbsen.  In 
der  Krankenversicberung  waren  es  im  Jahre  1885  1956655  Erkrankungs- 
fiille,  im  Jahre  1897  3220802,  im  Ganzen  vom  Jahre  1885  bis  1897 
Erkrankungsfalle  : 52725988,  welche  sicli  erstreckten  auf  im  Ganzen 


le  domaine  de  la  prevoyance,  pour  ses  ouvriers.  On  pent  d'ailleurs  lie  pas  etre 
de  noire  avis,  messieurs,  et  se  demander  si  nous  nous  sonnnes  engages  dans  la 
vraie  voie,  en  Allemagne,  avec  notre  legislation  politico-sociale ; on  pent  preten- 
dre  que  notre  organisation  est  trop  disparate,  trop  compliquee,  trop  onereuse, 
et,  qne  notre  legislation  presente  encore  certaines  lacunes.  Mais,  messieurs,  je 
vous  prierais  de  considerer  que  tout  debut  est  difficile;  car,  coniine  vous  le 
savez,  e'est  nous  qui  avons  jete  les  premieres  bases  de  ces  institutions.  Vous 
tiendrez  compte  egalement  du  fait,  tres  naturel,  que  le  trait  individualiste  du 
caractere  populaire  allemand  a du  forcement  se  manifester  dans  1’elaboration  de 
celte  partie  de  la  legislation.  Et  d'ailleurs,  messieurs,  nous  n’avons  nullement  la 
pretention  de  posseder  quelque  chose  de  parfait  et  de  cornplet;  au  contraire,  nous 
nous  effor^ons  sans  cesse  de  combler  les  lacunes  que  presente  encore,  sous  ce 
rapport,  notre  legislation,  ainsi  que  le  prouvent  du  reste  les  nouveaux  pi'ojets 
qui  occupent,  presque  chaque  annee,  nos  legislateurs  et  qui  ont  trait  aux  trois 
points  principaux  de  notre  legislation  politico-sociale. 

Messieurs,  en  lous  les  cas,  ainsi  que  le  prouvent  les  chillies  que  vous  trou- 
verez  dans  la  premiere  partie  de  mon  rapport,  de  grandes  clioses  ont  etc  deja 
realisees.  Toutefois,  pour  completer  ces  cbilfres,  je  voudrais  me  permettre 
quelques  communications,  qui  vous  montreront  de  quelle  fa?on  les  resultats  des 
assurances  ont  progresse  en  Allemagne,  depuis  1K85.  II  y a eu  par  exemplc  une 
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541 887  854  Krankheilstage.  In  derUnfallversicherung  wurde  im  Jahre  1885 
Entschiidigung  gezahlt  an  208  Verletzte  — es  war  das  erste  Jahr  — 1899  an 
486645,  und  im  Ganzen  wurdcn  Enlschadigungen  bewilligt:  714123.  Die 
Invalidenversicherung  hat  im  Ganzen  Invalidenrenten  festgestellt : 381000 
nnd  Altersrenten  : 358  000.  Was  das  Anwachsen  der  Entschadigungslei- 
stungen  betrifTt,  so  sind  in  der  Krankenversicherung  gezahlt  worden  im 
Jahre  1885  54159311  Mark,  im  Jahre  1899  schon  147  Millionen.  In  der 
Unfallversichcrung  sind  gezahlt  worden  1885  1864  000  Mark,  im  Jahre  1899 
78000500  Mark  und  in  der  Invalidenversicherung  sind  gezahlt  worden  im 
Jahre  1885  15  300000  Mark  und  im  Jahre  1899  79  Millionen  Mark. 

Meine  verehrten  Herren ! DieZahlen,  die  ich  mir  in  meinem  Bericht  und 
heutelhnen  vorzutragen  gestattet  habe,  sprechen  fur  sicb  selbst.  Man  mag 
sonst  von  einer  Gesetzgebung,  wie  diese,  denken,  wie  man  wolle;  das  eine 
ist  sicher  : zahllose  Thranen  sind  durch  sie  getrocknet  und  viele  Tausend 
sorgende,  beschwerte  Herzen  sind  durch  sie  erleichtert  worden.  (Bravo!) 

Meine  Herren,  wenn  ich  in  dem  zweiten  Theil  meines  Berichts  mir 
erlaubt  habe,  iiber  die  Privatbemuhungen  aufdiesem  Gebiet  Mitlheilungen 
zu  machen,  so  entbehren  diese  Mittheilungen  ebenso  wie  dieser  Theil  der 
Fiirsorgethatigkeil  selbst  des  Systems.  Sie  machen  auch  nicht  den  Anspruch, 
vollstandig  und  erschopfend  zu  sein,  und  ich  bitte  um  Entscbuldigung, 
wenn  etwa  der  eine  oder  andere  bier  anwesende  Vertreter  der  deutschen 
Binnenschifffahrt  in  meinem  Yortrage  eine  Li'icke  entdeckt  haben  sollte. 


forte  augmentation  des  cas  d’indemnites.  En  1885,  il  y a eu,  en  ce  qui  concerne 
l’assurance  contre  les  maladies,  1956  655  cas  de  maladie ; en  l’annee  1897, 
3 220  802;  en  tout,  de  1885  a 1897,  52  725  988  cas,  qui  correspondent  a 
541  887  854  jours  de  maladie.  En  ce  qui  concerne  l’assurance  contre  les  acci- 
dents, on  avait  paye,  en  1885,  des  indemnites  a 208  blesses,  — c'etait  la  premiere 
annee;  — on  on  a paye  en  1899  a 486645;  en  lout,  il  y a eu  714125  indemnites 
payees.  L’assurance  contre  la  vieillesse  a liquide  au  total  581  000  pensions 
d’invalides  et  558  000  pensions  de  vieillards.  Pour  ce  qui  concerne  l'accroisse- 
ment  des  indemnites,  on  a verse,  — pour  l’assurance  contre  les  maladies,  — 
en  1885  : 54  139311  marks,  en  1899  deja  147  000000.  Pour  l'assurance  contre 
les  accidents,  on  a paye  en  1885  : 1864  000  marks,  en  1894  : 78000500  marks; 
pour  l’assurance  contre  la  vieillesse  et  les  infirmites  on  a pave  en  1885  : 
15500  000  marks  et  en  1899  : 79000  000  marks. 

Messieurs,  les  chiffres  que  je  me  suis  pcrmis  de  vous  sounieltre  dans  mon 
rapport  ainsi  que  dans  ma  communication  de  ce  jour  sont  suffisammenl 
eloquents.  Quelle  que  soil  P opinion  qu’on  puisse  avoir  au  sujet  de  noire  legis- 
lation, il  y a un  fait  incontestable;  c’est  que  grace  a cette  derniere,  bien  des 
larmes  ont  etc  sechees  et  que  des  milliers  de  personnes  accablees  par  des 
soucis  de  toutcs  sorles  ont  trouve  un  adoucissement  a leurs  peines.  (Rraros.) 

Messieurs,  si  je  me  suis  permis,  dans  la  seconde  partie  de  mon  rapport,  de 
donner  quelques  indications  concernant  les  efforts  de  l’initiative  privee,  dans  le 
domaine  en  question,  lesdites  indications  manquent  de  methode,  coniine  ces 
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Wie  gesagt,  ich  habe  niclit  die  Absicht  gehabt,  etwas  vollstandiges  zu 
liefern.  Das  ist  unmoglich,  da  man  auf  diesem  Gebicte  amtliches  Material 
nichl  besilzt,  ich  vielmehr  bei  der  kurzen  Zcit  auf  die  Liebenswiirdigkeit 
einzelner  Unternehmungen  und  einzelner  Personlichkeiten  angewiesen 
gewesen  bin,  denenich  hiermit  fur  ibre  Freundliclikeil  noc.h  mcinen  beson- 
deren  Dank  ansprechen  mochte.  Meine  Absicht  Ilmen  gegenuber,  meine 
Herren,  war  nur,  Ihnen  cine  Anzahl  n a c h a h men swer t her  Fursorgeein- 
richtungen  unserer  Privatschifffahrtgesellschaften  zu  geben,  und  ich  wurde 
nieinen  Zweck  erreicht  sehen,  wenn  im  einen  und  im  andern  Falle  das 
Vorgetragene  Nachfolge  liier  finden  wurde.  Thesen,  meine  Herren,  habe 
ich  niclit  aufgestellt;  sie  hatten  der  Natur  der  Sacbe  nacli  nur  allgemein 
scin  konnen  und  vielleicht  nur  mehr  oder  weniger  Selbstverstandliches 
ausgedruckl.  Ich  habe  deshalb  auf  cine  Formulirung  verzichtet.  Aber, 
meine  Herren,  ich  bin  Hirer  Zustimmung  sicker,  wenn  ich  das  eine  hier 
feslstelle,  dass  wir  cs  fur  cine  Angelegenheit  aller  schillfahrttreibenden 
Nationen,  nichl  nur  fur  eine  Pflicht  der  Ilumanitat  und  des  Schweisses 
der  Edlen  werth,  sondern  fur  eiu  Gcbot  der  wirthschaftlichen  Klugheit 
crldaren,  lbrtzuschreilen  auf  deni  Wege  der  Fiirsorge  fur  das  materielle, 
fur  das  moralische  und  fur  das  intellektuelle  Wohl  der  in  der  Schifffahrt 
beschaftigten  Arbeilen.  Thun  wir  das,  meine  Herren,  so  wird  der  Segen 
nicht  feblen.  ( Lebhafter  Dei  fall.) 


mesures  de  prevoyance  elles-memes.  Je  n’ai  d’ailleurs  pas  la  pretention  d’avoir 
epuise  le  sujet,  et  je  reclame  l’indulgence,  si  l'lin  ou  l’autre  des  membres  de  la 
navigation  interieure  allemande  ici  presents  a constate  une  lacune  dans  mon 
travail.  Je  le  repete,  je  n’ai  pas  eu  1’intention  de  fournir  un  rapport  complet, 
cela  est  impossible,  etant  donne  que  sur  ce  domaine  les  renseignements  officiels 
font  completement  defaut.  J’ai  dft  me  conlenter  d’avoir  recours  a l’amabilite  de 
certaines  personnalites,  auxquelles  j’exprime  ici  a nouveau  mes  meilleurs 
remerciements  pour  les  renseignements  qu’elles  m’ont  fournis.  Mon  inten- 
tion a votre  egard,  messieurs,  etait  de  vous  presenter  un  certain  nombre  d’ins- 
titutions  de  prevoyance  de  nos  Societes  privees  de  navigation  meritant  d’etre 
imitees,  et  j’aurais  atteint  mon  but  si  d'une  maniere  ou  d’une  autre  ce  que  j’ai 
signale  devait  trouver  ici  des  imitateurs.  Je  n’ai  pas  etabli  de  theses,  messieurs; 
car,  conformement  a la  nature  des  choses,  elles  n’auraient  pu  etre  que  generates 
et  n’auraient  servi  tout  au  plus  qu’a  exprimer  un  peu  plus  clairement  ce  que  j’ai 
developpe  a ce  sujet  dans  mon  rapport.  J’ai  done  renonce  a formuler  des  opinions 
motivees.  Mais,  messieurs,  je  suis  certain  de  votre  approbation  en  declarant  que 
nous  considerons  coinine  une  chose  interessant  toutes  les  nations  pratiquant  la 
navigation,  comme  un  devoir  non  seulement  digne  de  l’humanite  et  des  plus 
grands  efforts  des  classes  dirigeantes,  mais  aussi  comme  un  commandement  de 
sagesse  economique,  de  perseverer  dans  cette  voie  de  la  prevoyance  pour  le  bien 
materiel,  moral  et  inlellectuel  des  ouvriers  employes  dans  les  services  de  navi- 
gation. Si  nous  faisons  cela,  messieurs,  nous  en  recueillerons  des  bienfaits.  ( Vif 
assentiment.) 
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M.  le  President.  — Nous  remercions  M.  Just  do  son  importante  commu- 
nication. 

La  parole  est  a M.  Schromm. 

M.  Schromm.  — Messieurs,  je  suppose  quo  vous  avez  l’intention  de  bien 
eludier  les  rapports  relalifs  a la  5e  question. 

En  les  lisant,  vous  arriverez  a la  conclusion  qui  s’esl  presentee  a mon 
esprit,  c’esl  que  tons  les  rapporteurs  paraissent  s’elre  entendus  a l’avance, 
chacun  d’cux  ayant  traite  la  question  a un  point  de  vue  different. 

M.  Capticr  a envisage,  en  premier  lieu,  la  creation  d’une  ecole  profession- 
nelle ; M.  Just  nous  a soumis  des  donnees  Ires  interessantes  recueillies  en 
Allemagnc  au  point  de  vue  des  mesures  de  prevoyance,  c’est-a-dire  l’assu- 
rancc  obligatoire  contrc  les  maladies  et  les  accidents,  les  caisses  des 
ecolcs,  des  vieillards  cl  des  invalides.  Nous  devons  reconn  ait  re  (juc  l’Alle- 
magne  a fait  un  grand  pas  au  point  de  vue  de  la  solution  de  la  question 
sociale. 

Dans  mon  rapport,  j’ai  traite  la  question  surtoul  au  point  de  vue  de  la 
protection  des  ouvriers  ou  des  bateliers  et  je  puis  dire  qu’en  quinze  pages 
vous  trouverez  condenses  les  resultals  de  quinze  ans  d'cxpericnces;  j’ai 
traite  methodiquement  celte  affaire  en  tachant  de  ne  negliger  aucune  de 
ses  parties. 

Vous  m’excuserez  de  ne  pas  entrer  dans  plus  de  details  a la  tribune,  la 
lecture  de  mon  rapport  vous  renseignera  d’une  maniere  plus  precise.  .Mais 
je  suis  convaincu  que  vous  etes  de  mon  avis,  a savoir  que  cetle  question 
des  mesures  de  prevoyance  pour  le  personnel  de  la  batellerie  est  tellement 
importante  qu’elle  ne  devrait  plus  disparaitre  de  l’ordre  du  jour  des  pro- 
chains Congres ; j’ai  done  Phonneur  de  vous  soumeltre,  en  vous  pliant  de 
la  voter,  la  resolution  suivante  : 

« Die  2.  Sektion  sprichlden  Wunschaus,  dass  die  Frage  der  Wohlfahrts- 
einrichtungen,  der  Schutzvorrichtungen  und  der  beruflichen  Unterweisung 
fur  das  Schilfspersonal  in  das  Arbeitsprogramm  des  nachsten  Congresses 
aufgenommen  vverde,  und  dass  die  verschiedene  Regierungen,  Handels- 
kammern  und  Vereine  dieser  vom  socialpolitischen  Handpunkte  so 
richtigen  Frage  ihre  Unterstiilzung  angedeihen  lasscn  mogen.  » 

« La  2C  Section  emet  le  veeu  que  la  question  des  institutions  de  pre- 
voyance, de  protection  el  d’enseignement  pour  le  personnel  de  la  batellerie 
soit  maintenue  au  programme  des  travaux  du  prochain  Congres  et  que  les 
gouvernements,  les  Chambrcs  de  Commerce  et  les  Associations  veuillcnt 
bien  apporler  lour  concoursa  celte  question  si  importante  au  point  de  vue 
social  et  politique.  » 

M.  LE  1 'resident.  — La  parole  est  a M.  de  lloersclielmann,  conseiller 
d’Etal  actuel,  a Saint-Petersbourg. 

M.  de  Hoersciielmann.  — Messieurs,  veuillcz  m’excuser,  apres  les  travaux 
deja  si  nombreux  et  si  varies  de  la  2°  Section,  de  venir  encore  occuper 
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votre  temps  si  precieux.  Mais  ce  n’est  qu’une  toutc  petite  communication 
quo  j’ai  a faire  et  je  ne  veux  pas  abuser  <le  votre  bienveillance. 

J’ai  settlement  a signaler  le  fait  que  chez  nous,  en  Russie,  depuis  quel- 
ques  annees  (notamment  depuis  1887),  il  existe  une  ecole  destinee  specia- 
lement  a 1’instruction  du  personnel  de  la  batellerie.  Cette  ecole  se  trouve 
a Nijni-Novgorod,  sur  la  Volga,  noire  plus  grande  voie  dc  communication 
interieure;  elle  a pour  but  de  donner  aux  bateliers,  ainsi  qu’aux  mecani- 
ciens  des  bateaux  a vapeur,  des  connaissances  pouvant  faciliter  el 
ameliorer  leur  travail  professionncl.  L’ecole  est  placee  sous  la  surveillance 
du  Ministere  des  voies  de  communication,  mais  le  cote  materiel  de  son 
existence  n’esl  garanti  que  par  des  cotisations  spontanees  des  personnes  et 
des  institutions  qui  s’interessent  specialement  au  developpement  de  la 
navigation  interieure. 

Une  seule  fois  l’ecole  a regu  du  Ministere  des  voies  de  communication 
un  subside  de  2000  roubles. 

Sont  admis  comme  eleves  a l’ecole,  des  jeunes  gens,  sujels  russes, 
ayant  atteint  l’age  d’au  moins  seize  ans  et  faisanl  partie  du  personnel  de 
la  batellerie  de  la  navigation  interieure.  Ils  doivent  avoir  prealablement 
termine  leurs  coin  s d’etudc  dans  une  ecole  elementaire  a trois  classes.  Si 
cc  n’est  pas  le  cas,  on  leur  fait  passer  un  examen  d’entree. 

Le  programme  d etude  de  l’ecolc  de  navigation  contienl  les  cours 
suivants  : 

1°  Arithmetrique  et  geometrie; 

2°  Mecanique  du  bateau  a vapeur; 

3°  Pratique  de  la  navigation; 

4°  Apercu  de  la  legislation  de  la  navigation; 

5°  Comptabilite  de  la  batellerie; 

0"  Elements  de  l’architecture  navale; 

7°  Cours  de  pilotage  de  la  Volga,  de  ses  affluents  et  d’autres  fleuves  el 
rivieres  navigables  de  Russie; 

8°  Rcssin  technique. 

Les  cours  commencent,  chaque  annee,  le  ler  novembre  el  se  prolongent 
jusqu’au  commencement  du  mois  de  mars  de  l’annee  suivanle.  Au  prin- 
temps,  avant  la  reprise  de  la  navigation,  les  eleves  qui  terminent  leur 
sejour  a l’ecole  sont  soumis  a un  examen  devant  une  commission  com- 
posee  du  directeur  de  1 ecole,  et  de  membres  nommes  par  le  Ministere  des 
voies  de  communication  et  par  le  gouvernement  de  la  province  de  Nijni- 
Novgorod.  Les  examens  se  passenl  en  presence  des  professeurs  de  1’ecole  el 
de  delegues  de  la  Cbambre  de  commerce  de  Nijni-Novgorod  qui  fournit 
une  partie  considerable  du  budget  annuel  dc  l’ecolc. 

Les  affaires  de  lecole  sont  dirigees  par  un  conseil  dc  patronage  donl 
font  partie  : le  chef  de  la  section  de  Nijni-Novgorod  de  rarrondissemenl 
de  Kazan  des  voies  de  communication,  deux  membres  de  la  cbambre  de 
commerce  et  les  personnes  payant  pour  l’entretien  dc  1’f‘cole  une  somme 
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d’au  moins  260  francs.  Le  gouverneur  de  la  province  de  Nijni-Novgorod 
est  president  d’honneur  dn  Conseil  de  patronage. 

Le  budget  de  Pecole  se  montait,  ces  derniers  temps,  a 12  500  francs 
environ  par  an. 

Pour  les  differentes  branches  d’etude  il  y a a Pecole  des  manuels  litho- 
graphies. Autrefois  les  exemplaires  de  ces  manuels  se  distribuaient 
gratuitement  aux  eleves.  Vu  Pinsuffisance  des  ressources  pecuniaires  de 
Pecole,  le  Conseil  de  patronage  a decide,  l’annee  derniere,  de  fixer  le  prix 
d'un  exemplaire  de  la  collection  complete  des  manuels  a 0 roubles, 
c’cst-a-dire  10  francs,  pour  cliaque  eleve,  en  admettant  toutefois  la 
dispense  de  ce  payement  pour  les  eleves  necessiteux. 

On  attache  beaucoup  d’importance  au  caractere  pratique  des  cours.  La 
plupart  des  professcurs  sont  d’anciens  officiers  de  marine  ou  des  inge- 
nieurs  de  differentes  specialites.  Les  cours  de  pratique  de  la  navigation 
interieure,  d’architecturenavale  pour  la  batelleriede  navigation  interieure, 
et  surlout  du  pilotage  de  la  Volga  constituent  la  propriety  de  Pecole  de 
Nijni-Novgorod,  car  ils  ne  font  partie  du  programme  d’aucun  autre 
etablissement  d’instruction. 

A la  sortie  de  Pecole,  les  anciens  eleves  s’engagent  dans  le  personnel  de 
la  batellerie  de  la  Volga  etdes  autres  tlcuves  ct  rivieres.  Les  propnetaires 
de  bateaux  a vapeur  ainsi  que  les  compagnics  de  navigation,  prennent 
egalement  volontiers  les  eleves  de  Pecole  de  navigation  a leur  service,  en 
ete,  pendant  les  vacances. 

L’ecole  de  Nijni-Novgorod  a demontre  sa  vitalite  pendant  plus  de  dixans 
et  a rendu  des  services  serieux  a la  navigation  interieure.  L’hiver  dernier, 
Pecole  a ete  frequentee  par  168  eleves  dont  29  faisaient  partie  de  la 
classe  superieure.  Les  deux  classes  inferieures,  vu  le  grand  nombre  des 
eleves,  etaient  partagees  chacune  en  deux  sections. 

Comine  Pattestenl  les  fonctionnaires  qui  ont  ete  delegues  cliaque 
annee  par  le  Ministere  des  voies  de  communication  pour  assister  aux 
examens  de  sortie  de  Pecole,  on  y fait  des  efforts  serieux  pour  attcindre 
le  but  principal  de  celte  institution,  qui  est  de  fournir  a la  batellerie  des 
candidats  bien  prepares  pour  servir  dans  les  differentes  branches  de  la 
navigation  interieure. 

Les  examens  de  sortie  de  cette  annee.  auxquels  assistait  un  delegue 
du  Ministere,  ont  de  nouveau  demontre  les  bons  resultats  donnes  par 
Penseignement  de  Pecole.  Des  29  eleves  qui  se  soul  presentes  a Pexamen 
de  sortie,  25  Pont  passe  d’une  maniere  satisfaisante.  Pour  la  plupart  de 
ceux  ci,  la  moyenne  des  points  obtenus  dans  les  differentes  matiercs  a 
depasse  4 (la  note  la  plus  elevee  etait  5). 

Nous  ne  disposons  pas  d’unc  experience  suffisamment  elendue,  en 
matiere  d’inslitutions  d’inslruclion  pour  le  personnel  de  la  batellerie, 
pour  pouvoir  en  deduire  des  consequences  generales,  nous  croyons 
cependanl  pouvoir  dire  que  le  premier  essai  tente  chez  nous  dans  cette 
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branche  d’enseignement  n’a  pas  ete  infructueux,  ct  quc  V oeuvre  com- 
incncee  merile  d’etre  continuee  sur  les  bases  qui  ont  ete  adoptees  a son 
origine.  (Applaud issements . ) 

M.  le  President.  — Nous  reinercions  M.  de  Iloerschelinann  dc  son 
intercssante  communication. 

Notre  collegue,  M.  Jean,  m’a  remis  hier  unc  petite  note  en  me  priant 
d’endonner  connaissance  a la  Section.  Cette  note  est  ainsi  conyue  : 

« Les  ecoles  professionnelles,  ou  l'on  enscignera  une  theorie  dont  les 
cloves  ne  pourraient  se  penetrer  dans  l’application,  ne  peuvent  produire 
des  pilotes  ou  mariniersa  meme  de  conduirc  un bateau,  coniine  un  charre- 
ticr  doit  mener  sa  charrue  on  conduire  sa  voiture,  un  soldat  manoeuvrer 
son  fusil. 

« II  suftirait,  pour  ce  personnel,  d’exiger  un  apprentissage  special  sur 
ebaque  riviere  canaiisee,  pour  les  pilotes,  a la  suite  duquel  un  certificat 
de  capacite  serait  delivre  par  une  Chambre  de  navigation  ou  un  Comite 
central  institue  en  consequence. 

« Le  candidal  devrait  savoir  lire,  ecrire  el  calculer,  ou  etre  porteur  du 
cerliticat  ou  d un  diplome  qnelconque. 

« Pour  excrcer  la  profession  de  pilotc  sur  une  autre  riviere,  il  faudrait 
une  mention  speciale  du  comite  particulier  a cette  autre  riviere.  Les 
compagnies  d’assuranees  maritimes  pourraient  etre  represenlees  dans 
ebaque  comite. 

« Une  fois  qu’on  aurait  forme  un  personnel  convenable,  il  ne  tarderait 
pas  a se  former  des  associations  de  prevoyance.  » 

Les  rapporteurs  ayant  termine  lours  exposes,  j’ouvrc  maintenant  la 
discussion  generate  et  je  vais  donner  la  parole  aux  orateurs  qui  se  sont 
fait  inscrire. 

La  parole  est  d’abord  a M.  Ciccoli. 

M.  Ciccoli.  — Messieurs,  ce  n’est  pas  sans  quelque  surprise  que  nous 
avons  lu  dans  un  des  rapports  presentes  a notre  VHP  Congres  inter- 
national de  navigation,  rapport  signe  par  M.  Captier,  secretaire  de  la 
Chambre  syndicate  de  la  marine,  que  la  batellerie  se  classe  parmi  les 
professions  les  moins  bien  organisees  au  point  de  vue  du  principe  disso- 
ciation. 

M.  Captier  nous  parait  avoir  oublie  que,  depuis  une  vingtaine  d’annecs, 
la  batellerie  a vu  se  fonder  quatre  syndicats  professionnels;  que  si  les 
trois  premiers  ontdisparu,  la  cause  ne'saurait  en  etre  attribute  aux  mari- 
niers.  Par  centre,  le  dernier,  celui  quc  nous  avons  l’honneur  de  repre- 
senter,  e’est-a-dire  V Alliance  bateliere,  peut,  sans  pretention,  se  mettre 
en  parallele  avec  les  associations  syndicales  les  plus  solidement  con- 
stituees. 

Fonde  en  1894,  il  a pu  resister  ii  tous  les  assauts  (pie  lui  ont  livr6  les 
ennemis  de  la  solidarity  eritre  les  mariniers,  et  comple  aujourd’hui 
1519  adherents  representant  1625  bateaux. 
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A cote  de  notre  syndicat,  une  autre  institution,  la  Societe  do  traction 
dite  Les  Batellcries  reunies,  dont  le  siege  social  cst  a Conllans-Sainte- 
llonorine  (Seine-et-Oise)  et  dont  les  representants  a cc  Congres  sauront 
demontrer  la  vitalite,  prouve  une  l'ois  encore  que  l’esprit  dissociation 
n’est  pas,  fort  heureusement,  aussi  mal  compris  que  le  pretend  M.  Captier. 

Nous  ajoutons,  d’autre  part,  que  si  ces  institutions  ont  longtemps 
vegete,  la  faute  en  incombe  bien  plus  aux  detracleurs  systematiques,  aux 
intrigues  sourdement  ourdies  centre  toutes  les  organisations  batclieres 
tendant  a l’amelioration  morale,  a la  conquete  de  l’independanee  econo- 
mique  de  la  corporation.  Geux  qui  out  du  resister  a ces  empechements, 
ont  souls  autorite  pour  juger  du  degre  d’espril  dissociation  ayant  coins 
parini  lcs  mariniers. 

Hautement,  nous  affirmons  que  notre  batellcrie,  etant  donnes  les  ob- 
stacles rencontres,  ne  pout  legitimement  etre  classec  parini  cellos  oil 
l’association  n’a  pas  enfanle  de  resultats.  Le  Syndicat,  la  Gaisse  de  sc- 
cours,  la  Mutuality  sous  toutes  ses  formes,  y ont  ete  compris  et  agrees. 
Depuis  de  nombreuses  annees,  ces  institutions  y fonctionncnt  regulic- 
rement. 

Quant  aux  institutions  scolaires  qui,  nous  le  reconnaissons,  laissenl 
enormement  a desirer,  dies  ont  depuis  longtemps  retenu  1’altention  de 
notre  Syndicat,  et,  des  le  2 deceinbre  1897,  nous  ecrivions  a M.  le  ministre 
de  rinstruclion  publique  au  sujet  de  l’ouverture  a Douai,  centre  principal 
de  la  navigation  interieure  dans  le  nord  de  la  France  el  qui  remplit  les 
conditions  d’hygiene  si  necessaires  a l’enfance,  d’une  Ecole-internat  en  fa- 
vour des  enfants  des  deux  sexes  de  la  batellcrie.  Le  24  deccmbrc  et  le  19 
lcvrier  suivanls,  M.  le  ministre  nous  faisait  connaitre  qu’il  accedait  a notre 
demande  et  quo  le  budget  de  FElat  supporterail  les  depenses  du  corps 
enseignant.  De  son  cote,  la  municipalite  de  Douai  accueillait  notre  projet 
avec  une  bienveillance  et  une  sympathie  dont  la  batellcrie  et  notre  Syu- 
dicat  garderontune  eternclle  reconnaissance. 

II  resulte  de  ces  faitsque  nous  pouvons  prevoir  l’inauguration  de  l’Ecole 
de  Douai  en  octobre  1901  et  I’entree  immediate  de  plus  de  cent  enfants 
ages  de  sept  a treize  ans. 

I'reoccupe  de  la  situation  des  vieux  mariniers  prives  de  lessources,  le 
Syndicat  a mis  egalementa  l’etude,  depuis  qualre  annees,  la  creation  d’une 
maison  de  retraite. 

Ce  sonl  la  des  preuves  irrefutables  (pie  si  la  batellcrie  fran^aise,  une 
des  plus  belles  et  des  plus  fortes  du  continent,  n’est  pas  venue  la  premiere 
a l’association,  elle  a fail  de  louables  efforts  [tour  y prendre  une  place 
honorable. 

Aussi  nous  avons  tout  lieu  de  croire  que  ceux-la  memes  qui  etaient  les 
adversaires  irreductibles  des  associations  marinicres  el  des  institutions 
necessaires  au  developpeinenl  de  la  batellcrie,  nous  pretermit  d’autant  plus 
volontiers  leur  concours,  a 1’avenir.  (ju’ils  sonl  persuades  que,  depuis  quel- 
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ques  annees,  les  mariniers  sont  rcntres  dans  la  voic  do  l’emancipation  cl 
du  progres  ct  qu’ils  s’y  mainliennent  desormais  pour  lc  grand  honneur  dc 
la  corporation  a laquelle  ils  sont  tiers  d’apparlenir. 

Oui,  messieurs,  tout  nous  autorise  a penser  qu'avanl  peu  noire  Syndicat 
cnibrassera  tous  les  bateliers  de  France,  de  Belgique,  d’Alsace-Lorraine  et 
de  Hollande,  que  la  premiere  ecole,  erigee  a Douai,  deviendra  insuffisante, 
que  des  maisons  de  retraile  seront  fondees  dans  les  diverses  parties  de 
Fimmense  territoire  oil  floltera  le  pavilion  de  V Alliance  baleliere-,  et 
que  des  Societes  mutuelles  d’assurance,  de  prevoyance,  dc  navigation, 
etc.  surgiront  du  fait  seul  que  des  millicrs  et  des  milliers  de  mariniers 
sc  seront  groupes  syndicalement.  ( Applaudissemenls  sur  divers  bancs.) 

Jc  remettrai  a chacun  des  membres  du  bureau  un  excmplaire  de  1’an- 
nuaire  de  V Alliance  baleliere  de  1898  oil  est  traitee  la  question  de  l’ecole- 
iutcrnat  de  V Alliance  baleliere  a Douai. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Gillct. 

M.  Gillet.  — Messieurs,  ce  sera  en  effet  l’honneur  de  ce  Congres  de  ne 
pas  s’etre  seulcment  occupe  des  machines,  des  moyens  d’ameliorer  la 
traction  et  lc  materiel  de  la  batellerie,  rnais  d’avoir  encore,  a la  tin  de 
ses  travaux,  discute  eette  cinquieme  question,  qui  concerne  lameliora- 
lion  de  l’esprit  et  l’amelioration  morale  des  bateliers  en  general. 

Mais  cc  Congres  ne  devra  pas  sc  borner  a emellre,  comme  on  le  fait 
souvent,  un  voeu  et  un  desir  vagues;  il  faut  qu’il  fasse  un  acle,  pouvant 
faire  entrer  dans  la  pratique  ces  principes  dissociation  qui  devront 
devenir,  entre  les  mains  des  syndicate  ct  des  associations  un  instrument 
de  moralisation,  dc  secours  mutuelct  moral  pour  le  personnel  de  la  batel- 
lerie. 

Vo  us  excuscrez  un  des  plus  modesles  membres  de  ce  Congres,  Fun  de 
ccux  dont  la  voix  est  le  moins  autorisee  a se  faire  entendre  dans  une 
reunion  formee  comme  celle-ci  d’ingenieurs,  ainsi  que  d’autres  homines 
eminents  et  eclaires,  de  venir  vous  entretenir  dc  ces  questions  qui  ren- 
trent  cependanl  dans  ses  attributions,  puisqu’il  est  president  d une  Societe 
de  secours  mutuels. 

Le  personnel  de  la  batellerie  est  excessivement  mobile;  il  est  tres  diffi- 
cile dc  le  tenii  dans  la  main  et  la  premiere  condition  a remplir  par  une 
Societe  de  secours  mutuels,  pour  etre  prospere  et  rendre  des  services  effi- 
caces,  est  d’etre  parfaitement  groupee.  Or,  vous  n’arriverez  pas  a grouper 
les  bateliers,  ils  passent  d’une  ville  dans  une  autre,  ils  quittent  un  fleuve 
pour  un  autre,  ils  void  du  Nord  au  Midi.  Comment  arriverez-vous  a faire 
de  la  mutualite  cl  de  la  prevoyance  avee  des  elements  aussi  instables  ? 
Vous  n’avez  qu’un  seul  moyen  d’y  parvenir,  el  e’est  ici  que  je  touche  au 
rapport  de  M.  Captier:  ce  moyen,  e’est  l’ecole. 

Si  vous  voulcz  faire  de  la  bonne  besogne,  il  faut  que  voire  Chambre  de 
commerce,  qui  est  parfaitement  autorisee  pour  cela  et  qui  a tous  les  ele- 
ments necessaires  pour  bicn  faire, se  preoccupe  d’abord  de  l’ecole.  C’esl  par 


t’ROCES-VERBAEX  MS  SEANCES  I)ES  SECTIONS. 


420 

1’ecole  que  vous  arriverez  au  groupement,  que  vous  reussirez  a faire  tie  lu 
bonne  mutualite. 

La  mutualite,  vous  le  savez  tres  bienet  jene  veux  pas  m’y  elendre,  com- 
porte  trois  elements:  prevoyance  contre  les  accidents,  prevoyance  contre 
les  maladies,  prevoyance  contre  la  vieillesse. 

Contre  la  vieillesse,  il  est  facile  d’arriver  a unresultat ; contre  la  maladie, 
e'est  tres  difficile;  il  vous  faudrait,  dans  une  organisation  ayant  ce  but, 
echelonner  tout  le  long  ties  canaux  et  des  voies  navigables  des  postes  oil  il 
y aurait  uri  medecin,  un  pharmacien,  une  personne  pour  juger  tic  la  vali- 
dity tie  la  reclamation  du  marinier.  Ces  postes  pourraient  etre  composes 
facilement,  non  pas  avec  le  personnel  tie  la  batcllerie,  inais  avec  le  per- 
sonnel ofliciel  des  canaux,  meme  avec  ties  gens  tie  condition  tres  modeste, 
comme  les  eclusiers,  par  exemple,  qui  sont  tout  disposes  a constituer  le 
noyau  d’une  association  : a defaut  ties  eclusiers,  ce  serait  d’autres  agents 
dependant  du  service  ties  ingenieurs. 

On  trouvera  certainement  des  devouements,  maisil  est  incontestable  que 
pour  obtenir  un  bon  resultat,  il  faut  d’abord  realiser  le  groupement  par 
l’ecole. 

Quand  vous  aurez  1000  on  1500  mariniers  sortant  dc  vos  ecoles,  quand 
\ous  leur  aurez  appris  la  mutualite,  la  prevoyance,  el  que  vous  aurez  fail 
un  groupement,  tousces  gens  sc  tiendront  el  se  cotiseront,  quoi  qu’on  vous 
en  ait  dit  lout  a l heure  ; et  cela  est  fort  rationnel. 

11  y a deux  categories  tie  mutualite:  la  mutuality  ollicielle  et  la  mutua- 
lity libre.  La  mutualite  ollicielle,  je  nc  crois  pas  que  vous  arriviez  a la  rea- 
liser;  vous  savez  quelle  resistance  on  a opposee  a la  derniere  loi  sur  les 
accidents  du  travail ; l’action  tie  l’Etat  etait  entravee  tie  toule  manierc  : 
vous  ne  ferez  done  pas  de  mutuality  officielle,  vous  ferez  tie  la  mutuality 
libre;  cette  mutuality  fibre,  vous  n’arriverez  a la  realiser  qu’en  l'enseignant, 
e’est-a-dire  en  la  prechant,  en  l’organisant  dans  vos  ecoles,  en  cn  tlemon- 
tranl  l’utilite.  Quand  vous  aurez  ce  noyau  de  bateliers  sortant  de  vos 
ecoles,  ayant  compris  l’interet  qu’il  y a a se  grouper,  a se  secourir  par  la 
mutuality,  vous  pourrez  alors  faire  d’excellente  besogne. 

Yoila  tout  ce  que  je  desirais  vous  dire  ; pas  tie  mots  vagucs,  pas  tie  theo- 
ries, de  la  pratique  parl’ecole.  ( Applaudissements .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Dazet. 

M.  Dazet.  — Messieurs,  on  l a deja  dit,  et  je  suis  heureux  de  le  repeter, 
ce  sera  l’honneur  tie  ce  Congres  qu’apres  avoir  consacre  trois  seances  a 
etudier  longuement  et  devant  un  auditoire  nombreux  toutes  les  questions 
qui  interessent  l’outillage  mecanique  de  la  navigation,  il  consacre  la  tler- 
niere  tie  ses  seances  ii  etudier  plus  brievement  et  devant  un  auditoire  plus 
restreint  — je  le  dis  sans  amertuine  — les  questions  qui  interessent  l’ou- 
tillage humain. 

Je  suis,  pour  ma  part,  tl’accord  avec  l’honorable  orateur  qui  descend  de 
cette  tribune;  je  suis  convaincu  qu’il  faut  faire  quelque  chose  de  pratique 
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dans  l’ordrc  d’idees  qu’il  a indique,  ct  jo  vous  demanderai  tout  a l’heure 
d’apporter  une  aide  efficace  aux  efforts  que  tente  la  batellerie  pom  arriver 
a son  emancipation  libre  et  spontanee. 

Mais  tout  d’abord,  j’ai  un  devoir  a remplir,  analogue  a celni  qu’a  rempli 
lout  a l’heure  M.  Ciccoli.  J’ai  a reparer  un  oubli,  une  veritable  injustice 
dont,  tres  involontairement,  l’honorable  M.  Captier  s’est  rendu  coupable. 
Dans  son  rapport,  je  lis  cette  phrase  tranchante  : 

« A part  les  societes  mutuelles  de  mariniers,  formees  en  vue  de  l’assu- 
ranee  des  bateaux  contre  les  sinistres  de  route,  il  n’existe,  dans  cello 
industrie,  aucune  sorte  dissociation.  » 

En  verite,  c’est  meconnaitre  et  calomnier  la  batellerie  francaise;  il  y a 
la  un  oubli  d’autant  moins  explicable  de  la  part  de  l’honorable  M.  Captier 
qu’il  connait,  de  science  certaine,  l’une  des  meilleures  et  des  plus  remar- 
quables  organisations  corporatives  quo  les  hoteliers  de  tous  pays  aient 
jamais  reussi  a faire  aboutir. 

Je  rappelle,  d’un  mot,  a l’honorable  M.  Captier  cette  association  corpora- 
tive, — je  dis  strictement  professionnelle  et  corporative,  — qui  fonctionne 
a Contlans-Sainte-Honorine,  sous  le  nom  de  Society  de  remorquaye  en  com- 
mandite simple  a capital  variable  L.  Masy  fils  et  C'e. 

M.  Captier  la  connait  bien;  el  le  a un  president  du  conseil  d’administra- 
i ion  — ou,  pour  bien  dire,  un  president  du  conseil  de  surveillance, 
puisqu  il  s’agit  d’une  socictc  en  commandite,  — M.  Elio  Hennebuisse,  qui 
a siege  pendant  plusieurs  annees,  a cote  de  M.  Captier,  au  Syndicat  general 
de  la  marine. 

M.  Captier.  — Je  vous  ferai  remarqucr  que  je  n’ai  en  vue  que  les  asso- 
ciations de  prevoyance  et  d’instruclion  professionnelle.  Or.  les  societes  de 
remorquage  ne  rentrent  pas  dans  ce  cadre;  je  connais  parfaitemenl  cclle 
qui  vient  d’etre  citee,  mais  il  ne  rentrait  pas  dans  mon  plan  d’en  parler. 

M.  Dazet.  — Aussi  n’aurais-je  pas  apporle  ici  cette  rectification  si  les 
premiers  mots  du  rapport  deM.  Captier  ne  m’avaient  oblige  a la  produire  : 
« [/association  corporative,  dit-il  d’abord,  a donne,  en  France,  aujourd’hui, 
de  si  incontcstables  preuves  de  ses  avantages  et  de  ses  bienfails....  » 

M.  Captier  envisage  done  bien  l’association  corporative. 

M.  Captier.  — Mais  pas  commerciale. 

M.  Dazet.  — Commerciale,  expliquons-nous.  Je  crois  precisemcnt  qu’il 
imporlc  au  bon  renorn  de  la  batellerie  lrangaise  qu’il  soil  dit  ici,  devan f 
les  representants  des  divcrscs  nations  europeennes,  que,  sans  esprit  de 
lucre,  sans  avoir  en  vue  une  operation  commerciale,  la  batellerie  IVancaise 
est  arrivee  ii  faire  une  association  ayant  le  caractere  strictement  corpo- 
ratif  et  qui  peul  etre  proposee  comme  modele  a toute  les  batelleries  du 
monde. 

C’esl  done  la  meconnaitre  que  de  dire  qu’elle  est  refraclaire  et  rebelle  a 
1 ’esprit  d’associalion.  ( Applaudissemenls .) 

M.  Captier.  — Je  n’ai  pas  dit  refraetaire,  ni  rebelle;  j’ai  dit  : etrangere 
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on  indifferente.  C’est  pour  cela  que  j’ai  preconise  l’ccole  pour  donner  aux 
bateliers  des  idees  qui  ne  soul,  pas  jusqu’a  present  asscz  developpees  pour 
etre  mises  en  pratique:  ces  idees  peuvent  etrc  latcntcs,  mais  clle  ne  s’affir- 
ment  pas  d’une  fugon  suffisante. 

M.  Dazet.  — Lc  fail  acluel,  — ct  bien  enlcndu  les  expressions  dont  je  me 
scrs  ne  sont  pas  celles  qui  soul  venues  sous  la  plume  de  M.  Captier,  ce  soul 
celles  qui  viennent  a mes  levies;  je  ne  cite  pas,  je  parle,  — le  fail,  c’cst 
qu  ll  y a a Fheure  acluelle,  en  France,  une  association  qui  ne  comprend 
pas  moins  de  643  bateliers,  ayant  cliacun  mis  en  commun  un  pecule 
dc  500  francs,  ayant  avec  ce  pecule  de  500  francs  achete  12  remorqueurs. 
C’esl  deja  une  llottille;  les  membres  du  Congres  out  pu  les  voir  sur  la 
Seine  etsur  l’Oise;  ilsy  sont  meme  aimes;  on  les  appelle  les  bleus  a raison 
de  la  couleur  de  leur  dunetle. 

Quant  aux  resultats  materiels,  je  regrette  de  ne  pas  pouvoir  metlre 
entrc  vos  mains  les  eomptes  rendus  des  Iravaux  des  assemblies  generates 
de  cette  association.  Mais  vous  dcvincz  bien,  messieurs,  comment  doil 
fonclionner  la  Societe.  Etant  donne  son  principe  meme,  qui  esl  le  principe 
cooperatif,  elle  doit  arriver  a faire  de  la  traction  a prix  de  revient.  El 
comment  les  benefices  sont-ils  distribues?  On  donne  d’abord  5 pour  100 
d’interets;  puis,  on  preleve  20  pour  100  pour  le  fond  de  reserve;  sur  le 
surplus  on  prend  un  quart  que  Eon  distribue  a tilre  de  dividende  a loules 
les  parts,  memo  aux  associes  qui  n’ont  pas  donne  de  traction;  le  surplus 
enfin  esl  reparli  suivant  le  prorata  qu’indiquent  les  chiffres  memes,  a litre 
de  remboursement  sur  les  sommes  payees  en  trop. 

Or,  les  prix  de  traction  de  la  Societe  mutuellc  corporative,  non  ronimer- 
ciale,  slrictement  professionnelle  des  bateliers,  ces  prix  sont  toujours 
inferieurs  aux  prix  pratiques  par  les  compagnies  concurrentcs. 

Quant  an  prorata  de  remboursement,  depuis  1804,  il  a atteint  le  cbilfre 
de  50  pour  100,  et  il  n’a  jamais  etc  inferieur  a 15  pour  100. 

Si  vous  pouviez  vous  rendre  compte  des  difficulles  au  milieu  desquelles 
out  eu  a se  debattre  les  infatigables  promoteurs  de  ce  groupement  corpo- 
ralif;  si  je  pouvais  vous  dire  — ce  serai  I une  bisloire  par  certains  cdtes 
emouvante  — les  obstacles  accumules  sur  leur  route  des  le  debut  : et  les 
demandes  en  nullite  de  Eassocialion,  et  les  premiers  remorqueurs  reven- 
diques  par  un  liquidateur,  cl  les  crimes  commis  conlre  la  Societe  a ses 
debuts,  un  de  ses  remorqueurs  con  10,  ses  amarres  inccndiees,  sans  que 
jamais,  malgre  les  soupgons  les  mieux  fondes,  on  ail  pu  deeouvrir  b*s 
auteurs  de  ces  attentats. 

Vous  verriez,  messieurs  par  des  preuves  nouvelles,  qn'il  n’y  a pas  de 
batellericau  monde  qui  ail  su,  plusque  la  balellerie  francaise,  faire  preuvc 
d ’esprit  pratique  el  de  tenacite.  (Applaudissements.) 

Et  maintenant,  puisque  l’lionorable  M.  Captier  a parle  des  societes 
d’assurances  muluelles,  dont  il  n’a  pas  meconnu  Eexistenco,  conlre  les 
sinislres  de  route,  qu’il  me  soil  permis,  a cepropos,  d’adresser  au  Congres 
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une  demande  d’aide  pratique  et  efficace  en  vue  d’arriver  au  developpement 
de  ces  societes. 

Les  Societes  locales  dont  parle  M.  Captier  sont  tres  nombreuses;  inais 
precisement  a cause  de  leur  grand  nombre,  aucune  ne  presente  une  sur- 
face assez  considerable  pour  pouvoir  garantir  les  gros  risques  et  assurer 
les  chargements  de  grand  prix,  ble,  sucre,  etc. 

Et  alors  la  pensee  estvenuca  un  certain  nombre  de  mariniers,a  ces  ma- 
riniers  tellement  rebelles  a 1’esprit  dissociation  qu’ayant  deja  fonde  un 
syndicat,  des  caisses  de  secours,  une  ecole,  une  societe  de  remorquage 
mutuel,  ils  veulcnt  aller  plus  loin  encore  ! la  pensee  leur  esl  done  venue 
de  syndiquer,  de  federer  toutes  ces  petites  societes  locales  el  d’en  faire  un 
immense  syndicat  d’assurancc  mutuelle  qui, paries  ressources qu’ilpresen- 
lerait,  par  la  surface  qu’il  offrirait,  pourrait  rivaliser  avec  les  plus  puis- 
sa rites  associations  de  capitaux  consacres  aux  assurances. 

On  a fait  cette  6ludc  et  j’ai  cu  Ehonneur  d’y  etre  mele.  M.  LucienMasy 
s’y  esl  consacre  avec  sa  puissance  habituelle,  mais  il  s’est  beurte  a un 
obstacle  cree  par  la  loi  elle-meme. 

Vous  savez,  messieurs,  que  les  societes  anonymes  sont  depuis  1807  dis- 
penses de  l’autorisalion  gouvernementale ; mais  cependant,en  cequicon- 
cernc  les  societes  d’assurances  et  particulierement  les  societes  mutuelles, 
la  loi  de  1807  et  le  decret  de  1808,  qui  a suivi,  presentent  encore  des  exi- 
gences auxquelles  il  esl  tres  difficile  de  satisfaire.  Elies  constituent  line 
corle  demur  qui  a etc  pour  nous  infranchissable. 

M.  le  President.  — N’oubliez  pas  que  nous  sommes  dans  un  congres 
international. 

M.  Dazet.  — Je  m’elais  aussi  fait  cette  reflexion;  mais,  comme  j’ai 
entendu  ici  formulcr,  plusieurs  fois,  des  propositions  speciales  a la  France, 
je  me  suis  permis,  ii  mon  tour,  d’en  formulcr  une  semblable.  Je  suppose 
que,  lorsqueM.  Captier  propose  de  fonder  a Paris  une  ecole  professionnelle 
de  inarmiers,  il  s’agil  d’un  interel  I'raiiQais,  et  non  pas  d’un  inferel  alle- 
mand  on  russe. 

M.  le  President.  — Nous  pouvons  parlor  ii  litre  d’exemple  de  ce  qui  se 
fait  dans  ce  pays,  mais  il  no  faut  pas  trop  particularism1  of  se  livrer  a des 
competitions  enlre  Francais. 

M.  Dazet.  — J’espere  bien,  an  conlraire,  que  nous  allons  elre  lous  d’ac- 
cord,  Francais  et  clrangers,  et  je  prie  la  deuxieme  section  do  m’accorder 
simplement  cinq  minutes  d’attention. 

Je  vous  disais  done  qu’on  s’esl  bute  a un  obstacle,  of  que  je  demande 
precisement  au  Congres  de  nous  aider  a le  francliir. 

Vous  entendez  bien  que  ce  n'est  pas  seulementdans  la  corporation  balc- 
liore  (|ii’on  a rencontre  la  difficulto  dont  je  parle.  Ees  agriculleurs,  par 
exemple,  out  von  In,  (mix  aussi.  fonder  des  caisses  d’assurances  mutuelles  ; 
ils  se  sont  beurlesa  la  meme  loi  de  1807,  au  memo  decret  de  1808.  Qu’onl 
fait  les  agricultcurs  ? Ils  out  des  represonlants  au  Parlement  francais. 
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je  suis  bien  oblige  de  parler  de  la  France,  — et  ccs  representanfs  sonl  tou- 
jours  cn  eveil,  tres  attentifs  h surveiller  lcs  interets  dont  ils  ontla  charge. 
Aussi  ont-ils  fait  voter  une  loi,  qui  a ete  promulguee  an  Journal  Official 
dn  8 juillet  dernier,  loi  qui  est  ainsi  con§ue  : « Lcs  Societes  on  caisses 
d’assurances  mutuelles  agricoles,  qui  sont  gerees  on  administrees  gratuile- 
ment  el  qui,  en  fail,  ne  realisent  aucun  benefice,  sont.  affranchies  des  forma- 
liles  prescrites  par  la  loi  du  24  juillet  1 807 ct  le  decrct  du  28  janvier  1808 
relatifs  aux  societes  d’assurances. 

« Elies  pourront  se  constituer  en  se  soumcttant  aux  prescriptions  de  la 
loi  du  21  mars  1884  sur  les  syndicats  professionnels.  » 

Vous  le  voyez,ce  que  l’on  a fait  pour  les  agriculteurs  on  pout  le  faire 
pour  les  bateliers  ; mais  corame  les  bateliers  ne  sont  pas  egoistes,  ils 
demandent  qu’on  ctende  le  meine  benefice  a toutes  les  corporations  sans 
distinction. 

Et  voyez  comme  nous  sommes  peu  ambiticux!  Nous  ne  demandons  pas 
a la  Republique  Frangaise  de  faire  en  matieres  d’assurances  pour  les  bate- 
liers autant  qu’a  fait  l’Empire  Allemand;  nous  sommes  plus  modesles  : 
nous  demandons  a la  Republique  Franchise  de  nous  laisser  faire.  Etalors 
qu’on  nous  reproche,  dans  l’esprit  le  plus  bienveillant  ct  en  regrettant 
d’avoir  a faire  cette  constatation,  alors  qu’on  nous  reproche  de  bonne  foi, 
comme  Fa  fail  M.  Captier,  de  manquer  d’esprit  d’initiative  et  de  ne  pas 
marcher  aseez  rapidement  dans  la  voie  de  l’association,  nous  demandons 
qu’on  ne  nous  lie  pas  pieds  et  mains,  nous  demandons  qu'on  abroge  les 
lois  qui  sonl  pour  nous  autant  de  chaines  ct  d’entraves. 

Vous  pouvez  nous  aider,  vous,  membres  du  Congres,  qui  temoignez 
aujourd’hui  meme  d’une  sollicitude  si  vivo  ct  si  eclairee  pour  tout  ce  qui 
louche  aux  interels  generaux  de  la  corporation  baleliere;  vous  pouvez 
nous  aider  a briser  ces  liens;  telle  est  la  proposition  pratique  que  je  vous 
fais,  telle  est  la  proposition  formelle  que  je  depose  sur  le  bureau  du  Con- 
gres; je  demande  a la  deuxieme  Section  d’abord,  el  an  Congres  ensuile, 
s’adressant  an  parlemenl  competent,  e’est-a-dire  an  parlemenl  frangais, 
d’emettre  le  voeu  qu’une  loi  ainsi  concue  soit  adoptee  : 

« Le  benefice  de  la  loi  du  8 juillet  1900  est  etendu  a toutes  les  societes 
d’assurance  mutuelle  corporalives.  » 

Si  cette  loi  est  volee,  vous  aurez,  comme  vous  vous  proposcz  de  le  faire, 
fait  quelque  chose  pour  l’elevalion  du  niveau  intellectucl  et  moral  de  la 
corporation  baleliere  ; vous  aurez  ameliore  cet  outillage  humain  dont  on 
parlait  avant  moi  cl  qui  est  le  principal  faclcur  du  developpemenl  de  l'in- 
dustrie  bateliere.  (Applaudissemevts.) 

Cette  proposition  est,  d’ailleurs,cxpliquee  et  motivec  dans  une  brochure 
qui  sera  distribute  aux  membres  du  Congres. 

M.  i.e  President.  — Nous  remercions  M.  Dazet  de  son  inleressante  com- 
munication. mais  je  ne  crois  pas  pouvoir  mettre  aux  voix  dans  un  Congres 
international  un  voeu  a l’adresse  du  Gouverncment  francais;  ce  ne  serail 
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pas  dans  l’ordre  logique  de  nns  deliberations.  11  sera  loulefois  term 
compte  des  observations  Ires  interessantes  de  M.  Dazet;  mais  il  devra 
saisir  de  son  vceu  line  autre  compagnie  on  une  autre  corporation  pour  le 
Cairo  transmettre  a qui  de  droit. 

M.  Dazet.  — J’ai  eu  la  meme  preoccupation  que  M.  le  President,  mais  je 
demande  alors  an  Congres  de  rayer  d’avance  de  l’ordre  du  jour  du  pro- 
chain  Congres,  qui  aura  lieu  dans  deux  ans,  lout  ce  qui  esl  relalif  a I’eta- 
blissement  des  monopoles  de  traction;  car  il  faudra  bien  s’adresser  a un 
gouvernement  quelconque,  a celui  de  l'Allemagne,  de  la  France  on  de  la 
Belgique,  pour  lui  demander  soit  d’elablir,  soil  de  ne  pas  etablir  de  mono- 
pole de  traction. 

La  thcorie  do  M.  le  President,  s’il  Falla i I Fadmettre,  n’aboutirait  a non 
moins  qu’a  consacrer  notre  impuissance. 

M.  le  President.  — Si  vous  voulez  donncr  a votre  proposition  un  carac- 
lere  international,  je  suis  tout  dispose  a la  soumettre  a la  Section.  Mais 
vous  avez  termine  vos  observations  en  demandant  qu’on  adressat  un  vceu 
au  Parlement  francais;  diles  plutot : aux  parlements  dctous  les  pays  inJe- 
resses,  et  je  pourrai  meltre  votre  proposition  aux  voix,  mais  je  ne  puis  de 
moi-meme  modifier  vos  paroles. 

M.  Dazet.  — Je  suis  le  conseil  que  veul  bien  me  donner  M.  le  President, 
et  je  dcmanderai  que,  dans  tous  les  pays  civilises,  on  leve.  les  obstacles 
legaux  qui  s’opposent  a la  liberie  des  associations  corporalives. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Bertrand. 

M.  Bertrand.  — Messieurs,  je  n’interviens  dans  la  discussion  que  pour 
presenter  une  observation  de  detail  au  sujeL  d’un  point  du  rapport  de 
M.  Captier.  II  y est  dit  que  sous  le  rapport  des  associations,  la  Belgique 
n’csl  pas  mieux  dotee  que  la  France  et  d’une  facon  generale  que  la  batel- 
lerie  est  refractaire  au  principe  du  groupement  syndical  on  professionnel. 
Je  ne  suis  pas  de  cel  avis.  Je  trouve,  en  etlet,  qu’au  point  de  vue  de  l’asso- 
ciation,  la  batcllerie  se  trouve  absolument  dans  les  memos  conditions 
(pie  les  autres  professions. 

On  dira  que  la  profession  du  balelier  est  mobile,  mais  ce  caractere  se 
retrouvc  dans  beaucoup  d’autrcs  metiers.  En  these  generate,  l’ouvrier 
pour  chcrcher  du  travail  se  transporte  assez  facilement  d’un  endroit  dans 
un  autre.  Tels  sonl  les  machinistes,  les  electriciens,  les  monteurs  de 
machines,  les  peintres  en  bailments,  les  ouvriers  speciaux  dans  les  expo- 
sitions, etc.  Un  des  caracteres  de  l’ouvrier  industriel  moderne  est  de  se 
transporter  tres  facilement,  meme  dans  les  pays  les  plus  eloignes.  L’ouvrier 
n’est  pas  sedentaire  comme  autrefois. 

Les  conditions  de  la  profession  du  batelier  n’ont  done  rien  de  parlicu- 
lier  sous  ce  rapport;  il  se  transporte  d'un  point  a un  autre,  e’estvrai. 
mais  e’est  toujours  dans  le  meme  bateau ; il  fera  le  service  de  tel  on  tel 
fleuve,  de  tels  ou  Ids  canaux  accessibles  au  tonnage  de  son  bateau  parli- 
culier,  si  bien  qu’en  resume,  la  batcllerie  n’est  pas  uric  profession  specia- 
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lemenl  mobile,  elle  rentre  dans  le  caractere  general  de  tontes  les  profes- 
sions induslrielles  aetuelles. 

M.  Captier  nous  dit  qu’en  France  le  batelier  ne  sail  pas  s’associer  cl  quo 
In  Belgique  n’est  pas  mieux  dotee  sous  ce  rapport,  — je  ne  suis  pas  de  son 
avis  en  ce  sens  qu’il  y a chez  nous  des  associations  de  bateliers  de  diffe- 
rentes  sortes  se  proposant  des  buts  absolumenl  di (Terents  et  Ires  complets, 
consideres  dans  leur  ensemble. 

Depuis  la  Revolution  frangaise  de  1789,  les  corporations  anciennes  sont 
abolies  dans  nos  pays  et  depuis  cent  ans  l’ouvrier  industriel  est  reste 
comme  isole  en  presence  de  son  employeur.  11  exisle  actuellemont  dans 
Ions  les  pays,  dans  l’organisation  du  travail,  une  tendance  generate  a 
reconstituer  ces  anciennes  corporations,  mais  a les  reconstituer  en  laid 
que  corporations  ouvertes  et  non  plus  fermees  comme  jadis. 

En  Belgique,  les  bateliers  ont  suivi  les  tendances  generates  : ils  n’etaient 
peut-etre  pas  associes  il  y a quinze  ans,  mais  aujourd’hui  ils  ont  profile 
notamment  des  dispositions  legislatives  particulieres  edictees  en  vne  de 
garantir  l’exercice  des  professions.  Vous  savez  qu’en  Belgique,  depuis 
1896,  nous  avons  une  loi  sur  les  syndicats  professionnels  dont  les  bale- 
liers  ont  profile  comme  loutes  les  autres  professions;  je  citcrai,  par 
exemplc,  Ic  syndicat  professionnel  de  Thuin  qui  est  tres  important;  il  a la 
geslion  d’un  nombre  tres  important  de  bateaux  et  d’interets  qui,  disait-on 
recemment,  s’elevent  a plusieurs  millions.  Bans  les  agglomerations  tres 
importanles  comme  a Anvers,  nous  voyons  non  pas  une  association,  mais 
de  nombreuses  associations  adequates  aux  objets  speciaux  de  la  profession, 
nous  avons  l’Alliance  professionnelle  des  bateliers,  le  College  international 
des  bateliers;  depuis  qualre  on  ciii([  ans  nous  avons  la  Federation  de  la 
batellerie  beige,  qui  m’a  fait  l’honneur  de  me  deleguer  a ce  Congres. 

Done,  tan!  an  point  de  vne  des  principes  generaux  qu’au  point  de  vue 
des  fails,  les  bateliers  soul  loin  d’etre  rebelles  a l’esprit  dissociation.  Je 
suis  tres  heureux  de  voir  que  le  programme  de  ce  Congres  a ete  tres  judi- 
cicusement  etabli  a ce  point  de  vue,  quand  il  a reserve  la  5e  question  a 
Forganisation  d’inslilulions  appelees  a modifier  la  situation  sociale  de  la 
batellerie.  C’esl  la  premiere  Ibis  que  le  fail  se  produil  dans  un  Congres 
de  navigation;  e’est  la  un  evenement  considerable,  el  nous  devons  le 
saluer  avec  une  entiero  satisfaction  qui  sera  partagee  par  tons  nos  com- 
mettanls. 

Mais  vous  nous  direz  : « Si  vous  avez  des  associations  professionnelles 
en  Belgique  : qu’ont-elles  produit?  » Nous  nous  trouvons  en  presence 
dissociations  constitutes  depuis  quelques  annees  sculement.  Actuelle- 
ment,  nous  nivons  pas  encore  resolu  la  question  de  Finstruction ; cetle 
question  a etc  B ailee  avec  beaucoup  de  competence  par  un  des  bonorables 
preopinants,  el  nous  prendrons  connaissance  des  rapports  avec  le  plus 
grand  interel. 

II  faut  envisager  d’une  part  Finstruction  en  general,  de  liulre  Finstruc- 


2'  SECTION.  — V SEANCE. 


427 

lion  professionnelle.  Au  point  de  vne  de  l’inslruction  en  general,  i 1 y a 
nne  difficulte  speciale,  en  ce  sens  que  pour  s’instruire  il  faut  se  reunir  en 
un  point  commun,  tandis  que  les  bateliers  et  lours  families  circulenl 
continuellemenl.  Je  crois  qu’il  faudra  organiser  I’inslruction  generale  sur 
des  bases  speciales  et  instituer  l'internat. 

Pour  l’instruction  professionnelle,  nous  nous  trouvons  encore  en  face 
d’une  situation  speciale;  mais  jc  ne  veux  pas  approfondir  la  question  cl 
je  me  borne  a conslater  la  situation. 

Jc  me  resume  en  disant  qu’au  point  de  vuc  de  l’associalion,  la  profes- 
sion de  batelier  se  trouve  dans  la  memo  situation  que  toutes  les  autres 
professions  et  qu’actuellement  elle  est  absolumenl  a la  hauteur  de  la 
siluation,  attcndu  qu’elle  a largcment  pris  part  au  mouvcment  profes- 
sionnel  et  syndical  qui  tend  a se  generalise!1  depuis  quelque  temps  pour 
toutes  les  professions.  (Applaudissement s .) 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole  ? 

Je  vais  metlre  aux  voix  les  diverses  resolutions,  el  d’abord  je  m’oocnpe 
de  terminer  la  5e  question. 

Les  rapporteurs  de  cello  question  vous  proposent  la  resolution  sui- 
vante  : 

« La  2C  Section  emet  le  vceu  quo  la  question  Institutions  dr  pre- 
voyance,  dr  protection  et  d’ enseiynement  professionnel  de  to  batellerie  soil 
maintcnue  au  programme  du  prochain  Congres  et  que  les  divers  gouver- 
nements,  ainsi  que  les  Chambres  de  commerce  et  toutes  les  associalions 
competentes,  soienl  pries  de  bien  vouloir  donncr  leur  concours  pour 
eludier  cette  question  si  importanle  au  point  de  vue  social.  » 

M.  Ciccoli.  — Ne  pourrait-on  pas  ajouter  : « et  les  municipalites  »? 

Elies  soul  aussi  interessees  a la  question  que  les  Chambres  de  com- 
merce. 

M.  I.E  Pi!  esident.  — Permellez-moi  de  vous  faire  observer  qu'il  est  dil  : 
« loules  les  associations  competentes  ». 

M.  Ciccoli.  — Les  municipalites  ne  sont  pas  des  associations,  ce  soul  des 
corps  conslitues. 

M.  de  Mas.  — Au  lieu  de  designer  ces  dilTfrenles  collectivites  dont 
remuneration  pent  preter  a certaines  difficultes,  ne  pourrait-on  pas  sim- 
plement  emellre  le  vceu  que  : « dans  les  divers  pays,  on  continue  a elu- 
dier  celle  question  si  interessante  au  point  de  vue  social.  » 

M.  i.e  President.  — II  n’y  a pas  d’opposition?...  Je  mets  la  rdsolulion 
aux  voix  avcc  la  modification  proposee  par  M.  de  Mas. 

La  resolution  est  adoptee  a V unanimity. 

M.  le  President.  — M.  Dazet  a tcrmine  l’allocu I ion  qu’il  a prononeec  tout 
a l’heurc  par  la  proposition  d’un  paragrapbe  (jui  s’ajouterail  au  voeu  que 
vous  venez  de  voter. 

« l.a  2e  Section  emet  le  voeu  que  dans  Ions  les  pays  les  obstacles  legaux 
(|iii  s’opposenl  au  dcveloppement » 
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Je  me  suis  permis  do  dormer  a la  proposition  de  M.  Dazet  uno  autre 
forme,  a litre  d’amendement,  parce  qu’il  y a peut-etre  des  pays  oil  il  n’y  a 
pas  d’obstacles. 

Vous  supposez,  monsieur  Dazet,  quo  dans  lous  les  pays  il  y a des 
obstacles? 

M.  Dazet.  — Je  le  crains,  Monsieur  le  President. 

M.  le  President.  — « La  2e  Section  emet  le  vceu  quo  Unites  les  facilites 
compatibles  avec  l’ordre  public  soient  donnees  pour  permettre  la  ronsli- 
lulion  dissociations  corporatives.  » 

M.  Dazet.  — Je  me  rallie  a cel  le  formule. 

M.  le  President.  — Je  me  demande  si  cetle  addition  no  fail  pas  un  double 
emploi  avec  ce  qui  precede. 

Vous  desirez  quo  je  la  mette  auxvoix? 

M.  Dazet.  — Oui,  Monsieur  le  President. 

M.  le  President.  — Je  mels  aux  voix  le  paragraphe  additionnel  propose 
par  M.  Dazet. 

Le  paragraphe  est  adopt  e. 

M.  le  President.  — J'arrive  maintenant  a soumettre  a voire  vote  le  voeu 
qui  a trail  a la  4°  question;  il  est  ainsi  concu  : 

« La  2°  Section  presen te  an  Congres  la  resol  u I ion  suivante  : 

« Gonsiderant  qu’il  est  d’inleret  general  de  perfectionner  les  moyens 
d’exploitation  des  canaux  et  tout  particulierement  le  developpement  des 
precedes  mecaniques  de  traction ; 

« Gonsiderant  que  les  diverscs  applications  de  traction  electrique  rea- 
lisees  en  France,  cn  Belgique  et  en  Allemagne,  ne  laissent  aucun  doute 
sur  la  possibility  d’obtenir  des  resultats  efficaces  et  ccla  independammenl 
des  avantages  d’ordre  general  qui  pourront  reseller  du  developpement  des 
distributions  d’electricite; 

« Le  Congres  exprime  le  voeu  que  les  exploitations  de  traction  rlec- 
trique  sur  des  sections  de  canaux  assez  longues  pour  fournir  des  resultats 
concluants  aux  points  de  vue  technique  el  economique,  soient  largement 
encouragees  et  facilities  par  les  administrations  publiques  des  divers  pays. » 

M.  Fernez.  — Si  vous  votez  cette  resolution,  vous  admettez  pour  un 
moment  que  la  traction  electrique  va  donner  de  bons  resultats,  mais  jus- 
qu’a  present  on  ne  nous  a pas  dit  si  elle  etait  meilleur  marche  on  plus 
couteuse  que  la  traction  par  chevaux. 

On  va  voter  que  la  traction  electrique  est  preferable  et  moi,  trans- 
porter, je  vous  1‘ais  cette  question  : est-elle  meilleur  marche?  Si  oui.  je 
me  rallie  a vous;  sinon,  non. 

M.  le  President.  — Si  la  Section  etait  d’avis que  l’electricile  est  preferable 
a lout  autre  moyen  de  traction,  elle  ne  prendrait  pas  une  formule  aussi 
detournee  pour  le  dire;  elle  dirait : « La  section  est  d’avis  que  la  traction 
electrique  est  la  meilleure.  » File  dit,  an  contraire,  que  la  traction  elec- 
Irique  est  tres  interessante  et  qu’il  est  desirable  de  faire  des  experiences 
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on  grand  qui  permcltent  dc  juger  si  die  est  veritablemenl  efficace  ct  d’un 
bon  rendement  pour  l'exploitation  commerciale. 

M.  Fernez.  — Alors  jc  demande  line  adjonction  disant  : la  traction  elec- 
trique  ou  les  autres  qui  donneront  les  meilleurs  resultals  sans  gener  les 
exploitations. 

M.  le  President.  — C’est  dans  le  premier  paragraphe. 

La  parole  est  a M.  de  Peellaert. 

M.  le  baron  de  Peellaert.  — Jc  u’ai  qu’un  mot  a dire. 

Jc  demande  simplement  qu’il  soit  ajoute  aux  conclusions  des  rappor- 
teurs les  mots  suivants  : 

<«  Etantdonnes  l’importance  et  l’inleret  croissant  de  loules  les  questions 
relatives  aux  coefficients  de  traction  et  a la  traction  mecaniquc  des 
bateaux,  et  afin  de  pouvoir  employer  a leur  etude  le  lemps  necessaire  a 
leur  entier  developpement,  les  membres  de  la  2C  Section  du  VHP  Congres 
de  navigation  expriment  le  veeu  qu’au  procliain  Congres,  Fexamen  et  la 
discussion  de  ces  questions  fassent  l’objet  de  la  constitution  d’une  section 
speciale.  » 

M.  le  President.  — Vous  etes  d’accord  avec  vos  collegues  en  ce  sens 
que  l’importance  du  sujet  vous  parait  comporter,  dans  le  procliain 
Congres,  Pinstitution  d’une  section  speciale. 

M.  Leon  Gerard.  — J’appuie  vivement  cette  proposition. 

Mais  je  pense  qu’elle  doit  faire  l’objet  d’un  voeu  special  et  que  nous  lie 
devons  pas  I’incorporer  a la  redaction  qui  nous  a ete  soumise  par  les  rap- 
porteurs. 

M.  le  baron  de  Peellaert.  — Je  me  rallic  a la  proposition  de  M.  Gerard. 

M.  de  Mas.  — II  serait  desirable,  je  crois,  que  les  resolutions  proposees 
par  la  Section  soient,  comme  elles  Pont  ete  jusqu’ici,  adoptees  it  l’unani- 
inite.  Dans  la  proposition  de  resolution  qui  vient  d’etre  luc  et  qui  con- 
clut  a recommander  l’installation  d ’exploitations  de  traction  eleclrique 
assez  importantes  pour  pouvoir  cn  degager  des  resultals  certains,  il  y a 
ime  phrase  qui  a paru  peut-etrc  un  peu  trop  affirmative  ii  certains  dc  nos 
collegues,  c’est  celle  oil  il  est  dit  que  les  experiences  faites  ne  laisscnt 
aucun  doute  sur  les  resultals. 

11  suflirail  de  bien  peu  de  cliose  pour  donner  satisfaction  ii  lout  le 
nionde;  il  suffirait  d’ex primer  une  esperance  au  lieu  d’une  assurance  et 
de  dire  : « les  diverses  applications  de  traction  eleclrique  realisees  en 
France,  en  Belgique  ct  en  Allemagne  permeltcnt  d’esperer  des  resultals 
efficaces » 

M.  le  President.  — .lone  pense  pas  qu’il  se  produise  d’opposilion  a la 
proposition  de  modification  faite  par  M.  dc  Mas.  (Non  ! non!) 

Je  donne  done  lecture  dans  son  ensemble  dc  la  proposition  de  reso- 
lution redigee  par  la  Commission  composee  de  MM.  Gerard,  Kottgen, 
Sympher,  de  Bovet,  La  Riviere;  elle  est  ainsi  con^ue  : 

« La  2°  Section  presente  au  Congres  la  resolution  suivante  : 
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« Considerant  qu’il  esl  d’interet  general  dc  perlectionner  les  moyens 
d'exploitalion  des  eanaux  et  tout  particulierement  le  developpement  des 
precedes  mecaniques  de  traction; 

« Considerant  que  les  diverses  applications  de  traction  electrique  rea- 
lisees  en  France,  en  Belgique  el  en  Allemagne  permetlent  d’esperer  des 
resultats  efticaces,  et  cela,  independamment  des  avantages  d’ordre  general 
qui  pourront  resulter  du  developpement  des  distributions  d’electricite  ; 

« Le  Congres  exprime  lc  voeu  que  des  exploitations  de  traction  eleefrique, 
sur  des  sections  de  eanaux  assez  longues  pour  fournir  des  resultats 
concluanls  au  point  de  vue  technique  et  econymique,  soient  largement 
encouragees  et  facilitecs  par  les  administrations  publiques  des  divers 
pays.  » 

Je  mets  celte  resolution  aux  voix. 

La  resolution  est  adoptee. 

iM.  le  President.  — Nous  sommes  lnainlcnarit  en  presence  d ime  propo- 
sition faite  par  M.  de  Peellaert,  appuyee  par  MM.  Gerard  el  Sympher  el 
consistant  a faire  emettre  par  la  Section  le  veeu  qu’au  prochain  Congres  les 
moyens  de  traction  mecaniquc  fassent  Fobjel  de  la  constitution  d une  sec- 
tion speciale. 

La  parole  est  a M.  Hazel. 

M.  Dazet.  — Au  sujet  de  la  proposition  qui  nous  est  faite  de  ereer  uue 
section  speciale  pour  Letude  des  moyens  dc  traction  mecaniquc,  j'estime 
qu’il  y aurait  inconvenient  a renvoyer  a line  autre  section  l etude  de 
cerlaines  questions  qui  paraissent  se  Her  ii  cello-la  par  les  liens  de  la 
solidarity  la  plus  etroite.  Je  m’explique. 

Fsl-il  possible  de  desolidariser  completemenl,  Pune  de  l’aulre,  la  ques- 
tion  de  l’etude  des  moyens  mecaniques  de  traction  el  la  question  des 
monopoles  de  traction  ? 

Je  crois  qu’il  existe  enlre  les  deux  questions  un  lien  elroit  ipie  vous  ne 
pouvez  pas  rompre.  Laissez  moi  faire  une  hypothese  : Supposez  que  d’iei 
deux  ans  tons  les  ingenieurs,  tous  les  homines  competents  et  autorises  se 
soient  mis  d’accord  sur  le  meilleur  mode  de  traction  mecaniquc,  electrique 
ou  autre,  a etablir  sur  les  eanaux  ; si  la  superiorite  de  tel  procode  sur 
tous  les  autres  etait  unanimement  constatee  au  Congres,  si  cetle  demons- 
tration etait  faite  avec  eclat,  il  y a pcul-elrc  des  gens  — donl  je  suis  — qui 
seraient  moins  refractaires  ii  retablissement  de  monopoles  dc  traction. 

II  me  parait  done  que  la  question  des  moyens  mecaniques  el  la  ques- 
tion des  monopoles  de  traction  se  tiennent  de  Ires  preset,  pour  ma part,  je 
trouverais  mauvais  qu’on  les  separat. 

M.  le  baron  de  Peellaekt.  — Je  suis  absolumeiit  de  l’avis  de  M.  Dazet. 
Je  n’ai  pas  voulu  scindcr  les  deux  questions  ; j’ai  ecril  : « toutes  les  ques- 
tions relatives  aux  coefficients  de  traction  »;  je  puis  ajouter  : « et  aux 
monopoles  ». 

M . le  P resident.  — Nous  avoiis  dejit  emis  le  voeu  que  la  question  des 
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monopoles  soil  mise  a l’ordre  du  jour  du  prochain  Congres,  nous  aliens 
encore  emeltre  le  voeu  qu’on  cree  une  section  speciale  pour  l’elude  des 
moyens  de  traction  mecanique. 

II  faut  laisser  quelque  chose  a faire  a nos  successeurs,  d’autant  plus 
(ju’ils  pourraient  nepas  tenir  compte  de  nos  decisions. 

Nous  enlrons  peul-etre  dans  des  details  an  sujet  desquels  nous  n’avons 
pas  d’aclion  veritable  ; de  sorte  que,  sans  m’opposer  personnellement  a 
la  jonction  des  deux  questions,  je  crois  preferable  d’emettre  les  deux  voeux 
separeinent,  coniine  ils  se  sont  presentes,  et  de  laisser  a nos  successeurs 
le  soin  d’etablir  le  programme  du  prochain  Congres. 

M.  nr  Mis.  — On  peut  recommander  Pctude  d’unc  question,  et.  si  la 
commission  permanenle est  creec,  elle  tiendra  compte  dans  la  mesiire  du 
possible  des  vceux  que  nous  aurons  emis. 

M.  le  President.  — C’est  inon  avis  personnel. 

Mais  je  lie  peux  pas  me  dispenser  de  deferer  au  desir  de  nos  collogues 
en  mettant  aux  voix  la  creation  d’une  section  speciale,  chargee  d’etudier 
les  moyens  de  traction  mecanique,  les  coefficients  detraction,  la  resistance 
a la  traction. 

M.  de  Bovet.  — Nous  allons  finir  par  tout  remetlre  dans  cette  mallieu- 
reusc  section.  Nous  avons  occupe  deux  seances  entieres  a eludier  la 
traction  avec  on  sans  modeles,  en  petit  et  en  grand,  et  nous  n’avons  encore 
[in  examiner  la  question  comrae  nous  Paurions  voulu.  Laissez  done  les 
gens  procoder  a lours  experiences  cl.  dans  deux  ans,  on  ven  a ce  qu’il  v a 
it  faire. 

Mais  il  ya  un  point  que  jereliens,  c ost  que  la  question  de  l’organisalion 
de  la  traction  mecanique  et  cello  des  monopoles  soul  liees  de  Ires  pres  : 
vous  pouvez,  par  exemple,  faire  du  monopole  [tour  installer  un  moyen  de 
traction  Ires  coiiteux. 

M.  le  President.  — Dans  le  cas  present  ce  lien  elroit  sc  manifesto 
par  Padjonction  de  toutes  ces  questions  dans  la  2C  Section  ; dans  le 
congres  it  venir  on  discutera  les  questions  semblables  dans  la  memo 
sec!  ion. 

Toutcfois,  s’il  y a ici  une  majorite  pour  dire  que  l’elude  des  moyens  de 
Iraction  doit  elre  isolee  el  faire  Pobjet  d’une  section  speciale,  ce  voeu  sera 
emis;  s’il  n’y  a pas  de  majorite  dans  cesens,  les  choses  resteront  en  Petal. 

La  parole  est  a M.  Sympher. 

M.  Sympher.  — Ich  lialte  mich  bereits  zuin  Wort  gemeldel,  urn  dasselhe 
auszufuhren,  was  Herr  Gerard  ausgcfiilui  hat.  Sie  mogen  also,  nieiiie  Her- 
ron, das,  was  ich  jetzl  sage,  nur  als  eine  Ueberselzung  dessen  ansehen, 


M.  Sympher.  — J'avais  deja  demande  la  parole  et  j'allais  dire  exactement  la 
nieme  chose  que  M.  Gerard.  Par  consequent,  messieurs,  vous  pouvez  considerer 
ce  que  je  dis  maintenant  conime  une  simple  traduction  des  paroles  de  M.  Gerard. 
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was  Heir  Gerard  gesagl  hat.  Ich  bin  der  Meinung,  dass  das,  was  dcr  llerr 
Vorredner  vorgeschlagen  hat,  nicht  in  diese  Resolution  gehort;  ich  bin 
abcr  sehr  dafur,  dass  wir  eine  besomlere  Resolution  fassen,  welche  zum 
Ausdruck  bringt,  dass  es  zweckmassig  ist,  diese  grosse  Frage  des  Schifls- 
zuges  in  einer  besonderen  Section  zu  behandeln. 

M.  le  baron  de  Peellaekt.  — Dans  ces  conditions  je retire  ina  proposition. 

M.  de  Mas.  — Je  demande  a dire  un  mot;  j’abuse  peut-etre,  el  je  ni’cn 
excuse  d’autant  plus  que  c’est  pour  fairc  une  chose  insolite,  pour  vous 
prior  de  revenir  sur  un  vote  deja  emis. 

Nous  avons  emis  tout  a l’heure  le  voeu  suivant  : « La  k2u  Section 
emet  le  voeu  que  toutes  les  facilites  compatibles  avec  l'ordrc  public  soient 
donnees...  etc.  »,  voeu  qui  a etc  vote  sur  la  proposition  de  M.  Dazet. 

Quelques-uns  de  nos  collegues  allemands  m’ont  fait  observer  qu’en 
Allemagne  et  en  Autriche  l’assurance  par  l’Etat  etait  obligatoire,  et  que 
par  consequent  le  voeu,  ainsi  libelle,  n’aurait  pas  un  caractere  suffisam- 
inent  international;  on  pourrait  peut-etre  lui  donner  cc  caractere  en  ajou- 
taut  simplemcnt  deux  mots,  en  disant : « que  toutes  les  t'acilites  compati- 
bles avec  l’ordrc  public  cl  la  legislation  du  pays  soient  donnees,  etc.  ». 
( Assent  iment .) 

M.  i.e  president.  — Kuhn,  M.  Wittich  a une  proposition  a faire  a la 
section  ; je  lui  donne  la  parole. 

M.  Wittich.  — Die  Theilnehmer  an  den  Schifffahrtcongressen  sclzen  sicli 
zusaminen  aus  Technikern  und  aus  solchen,  die  an  den  wirthschaftlichen 
Fragen  der  SchilTfabrt,  sei  cs  See-,  sei  es  Binnen-SchitTfahrt,  cin  beson- 
deres  Interesse  haben.  Die  letzteren,  zu  denen  Vertreter  von  Handclskam- 
mern,  Professoren  an  Universitiilen  und  Privatleute  gehoren  — ich  will 
sie  bier  mit  dem  allgemeinen  Namen  Nationalokonomen  bezeichnen,  — 
emptinden  es  als  eine  grosse  Liicke,  dass  auf  den  letzten  SchifTfalirtkon- 
gressen  die  wirthschaftlichen  Fragen  gegeniiber  den  rein  technischen  ent- 
schieden  zu  kurz  gekommen  sind,  und  wiinschen,  dass  dies  auf  den  ki'inft- 


Je  suis  d'avis  que  ce  qui  a etc  propose  par  le  precedent  orateur  n’est  pas  a sa 
place  dans  celte  resolution;  rnais  j’eslime  que  nous  devons  prendre  une  resolu- 
I ion  particuliere  exprimant  I'idee  qu'il  serait  pratique  de  traitor  celte  imporlante 
question  de  traction  mecanique  des  bateaux  dans  une  section  speciale. 

M.  Wittich.  — Les  adherents  aux  Congres  de  Navigation  se  composent  d une 
part  d’ingenieurs-teclmiciens,  d’autre  part  de  personnes  qu’interesscnt  tout 
particulierernenl  les  questions  economiques  relatives  a la  navigation  inlerieure 
on  maritime.  Ces  derniers,  parmi  lesquels  sc  trouvent  des  representants  de 
Chambres  de  commerce,  des  professeurs  de  l'l’niversite  et  des  particuliers,  — je 
veux  les  designer  ici  sous  le  nom  general  d’economistes  nationaux,  — considerent 
comme  une  grande  lacune  le  fait  que,  tors  des  derniers  Congres,  les  questions 
economiques  out  ete  sacrifices  aux  questions  purement  techniques,  et  ilsemeltent 
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igen  Congressen  anders  gcmaclit  werden  moge.  Und  sic  haben  darin 
gewiss  Recht;  denn  die  Fragen  wirthschaftlicher  Natur  sind  von  der  aller- 
hochsten  Redeutung.  Ich  erinnere  bloss  an  die  Frage  der  Rentabilitat  von 
Kleinbahnen gegeniiber  denKanalen.  Derarlige Fragen  giebt  es  ja  in  grosser 
Zalil ; an  Material  wird  es  also  sicherlich  nicht  fehlen,  wenn  wir  auf  die 
Tagesordnung  der  kiinftigen  Congresse  wieder  mehr  als  in  letzlcr  Zcit, 
wie  es  fruher  der  Fall  war,  auch  wirlhschaftliche  Fragen  sctzen  wollen. 

Ich  mochte  Ihncn  deshalb  folgende  Resolution  vorschlagen  : 

« Es  ist  dringend  wiinschenswerth  und  erforderlich,  dass  aufden  interna- 
tionalen  Schifffahrtscongressen  wieder  mehr  als  bisher  neben  den  tech- 
nischen  auch  die  wirthschaftlichcn  Fragen,  welclie  von  hoher  Bedeutung 
sind,  zur  Geltung  kommen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  die  zu  bildende  inter- 
nationale  Commission  » — liber  deren  Einsetzung  Sie  morgen  Entscheid- 
ung  zu  treffen  haben  werden,  nachdem  das  Organisations-Comitee  sich 
vor  einigen  Tagen  damit  besclhiftigt  hat»  — « zu  ersuchen  sein,  bei 
Aufstellung  der  Tagesordnung  von  kiinftigen  Congressen  die  wirthschaft- 
lichen  Fragen  besonders  zu  beriicksichtigen  und  fur  entsprechende  Refe- 
rate  Sorge  zu  tragen.  » ( Bei  fall .) 

M.  Sympiieu.  — Ich  mochte  den  Vorschlag  des  Herrn  Wittich  unterstiitzen. 
Unsere  Binnenschifffahrtcongresse  sind  hervorgegangen  aus  dem  grossen 
Interesse,  welches  speziell  die  wirthschaftlichen  Kdrperschaften,  die 
Ilandelskammern,  die  grossen  Vereine  an  der  Bewegung  fur  die  Wasser- 


le  veeu  qu'il  soit  procede  autrement  dans  les  Congres  futurs.  Ils  out  parfaitement 
raison,  car  les  questions  economiques  sont  de  la  plus  grande  importance.  Je 
rappellerai,  par  exemple,  la  question  du  rendement  des  chemins  de  fer  a voie 
etroite  comparativement  aux  canaux.  II  existe  un  grand  nombre  de  questions 
analogues,  et  les  sujels  de  discussion  lie  feraient  certainement  pas  defaut  si  nous 
nous  decidions  a donner  dans  le  programme  des  prochains  Congres  unc  plus 
grande  place  aux  questions  economiques,  comme  e’etait  autrefois  le  cas. 

Je  voudrais  done  vous  proposer  de  prendre  la  resolution  suivante  : 

« II  est  tres  desirable  et  necessaire  que  les  Congres  interna tionaux  de  Naviga- 
tion s’occupent  davantage,  a l’avenir,  des  questions  economiques  et  commer- 
ciales  qui  sont  de  haute  importance.  A cette  tin,  la  commission  permanente 
en  formation  — vous  aurez  a vous  prononcer  domain  a ce  sujet;  le  comite 
d’organisation  s’est  deja  occupe  samedi  dernier  de  la  question  de  formation 
d’une  commission  permanente  — devrait  etre  price  de  porter  a l'ordre  du  jour 
des  futurs  Congres  les  questions  economiques  et  commerciales  et  de  prendre 
soin  que  des  rapports  ayant  trait  a ces  questions  leur  soient  presentes.  » ( Assen - 
timent.) 

M.  Sympiieu.  — Je,  desirerais  soutenir  la  proposition  de  M.  Wittich.  Nos 
Congres  de  navigation  interieure  out  ete  provoques  par  le  grand  interet  qu’ont 
pris  specialement  aux  questions  des  voies  navigables  les  corporations  agri- 
coles, les  chambres  de  commerce  el  les  autres  associations.  Mais  peu  a peu 
nous  nous  sommes  engages  dans  la  voie  des  discussions  techniques  qui  nous  ont 
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strassc  genommen  liahen.  Abcr  allmahlich  sind  wir  fast  rein  in  das  lech- 
nische  Fahrwasser  gerathen ; wir  liahen  vergessen,  dass  die  Hauptsache 
dcr  Kaniile  doch  ist,  dass  sie  einen  wirthschaftlichen  Zweck  erfiillen 
sollen.  ( Sehr  richlig!) 

Diescn  Zweck  mehr  zti  betonen,  ist  die  Absicht  des  Vorschlagcs  des 
Herrn  Wittich.  Deshalb  slinnne  ich  Herrn  Wittich  zu  und  bilte  Sie,  seine 
Resolution  annehmen  zu  wollen.  ( Beifall .) 

M.  Habenicht.  — Ich  moclite  auch  die  Anregung  des  Herrn  Geh.  Rath 
Wittich  in  jeder  Weise  unterstiitzen.  Ich  babe,  so  interessant  die  technischen 
Fragen,  die  hier  bchandclt  wordcn  sind,  auch  sein  mogcn,  doch  den 
Eindruck  gewonnen,  dass  wir  Vertretervon  S tad  ten  und  llandelskaminern, 
die  wir  die  Technik  nicht  so  helierrsclien,  bier  nahezu  uberfliissig  sind. 
Wenn  Sie  fortfahren,  auf  der  internationalen  Schifffalirt-Congressen  nur 
auf  die  Technik  einzugehen,  so  wiirden  wir  einlach  nicht  mehr  herkommen 
konnen,  weil  wir  uns  sagen  miissten  : wir  liahen  dort  nichts  mehr  zu 
suchen.  Es  miissten  die  wirthschaftlichen  Fragen  Avieder  mehr  in  den 
Yordergrund  gestellt  werden.  Solclic  Fragen  gieht  es  hinreichend,  das 
hetreffende  Organisations-Comitee  wird  keine  Schwierigkeiten  liahen,  die 
nothigen  Fragen  aufzustellen  und  die  erforderlichen  Redner  dafiir  zu  fin- 
den.  Einc  Frage  liegt  mir  vor  allem  am  Herzen  : die  Fiihrung  des  Bewcises 
durch  die  internationalen  Schifffahrtscongresse,  dass  der  Ban  von 
Schifffahrtstrassen  auch  lieute  nocli  rentabel  ist  und  wiinschenswerth  ini 
Gegensatz  zu  den  Kleinhahnen,  welche  von  so  vielen  Seiten  gewiinscht 


absorbe  presque  exclusivement ; nous  avons  oublie  que  le  but  principal  des 
canaux  est  de  favoriser  le  commerce  et  Fagriculture.  (Tres  bien.) 

La  proposition  de  M.  Wittich  tend  a faire  ressortir  ce  but.  C’est  pourquoi 
j'approuve  M.  Wittich  et  vous  prie  d accepter  sa  proposition.  ( Applaud issemcnts .) 

M.  Habenicht.  — Je  desire  egalement  appuyer  pleinement  la  demarche  de  M.  le 
conseiller  intime  Wittich.  Quelque  interet  qu’aient  pu  avoir  on  qu’ont  eu  en 
realite  les  questions  techniques  qui  out  ete  traitees  ici,  j ai  eu  Timpression  que 
nousautres,  representanls  de  villesou  de  Chambres  de  commerce,  qui  ne  sommes 
pas  specialement  competents  au  point  de  vue  technique,  avons  presque  etc  de 
trop  dans  cette  enceinte.  Si  vous  continuez  a ne  traiter  aux  Congres  internatio- 
naux  de  Navigation  que  des  questions  techniques,  il  arrivera  (pie  nous  scions 
forces  de  nous  abstenir  d’y  assister,  car  nous  n’aurons  plus  rien  a y faire.  II 
faul  absolument  que  les  questions  economiques  soient  de  nouveau  traitees  avec 
plus  d’ampleur.  Les  questions  de  ce  genre  ne  manquent  pas.  Le  comite  d’organi- 
sation  n’aura  pas  de  peine  a les  formuler,  et  a trouver  les  orateurs  necessaires 
pour  les  traiter.  line  question  surtout  me  lient  a cceur  : Je  voudrais  voir  demon- 
trer  par  les  Congres  internationaux  de  Navigation,  que  la  construction  de  voies 
navigables  est,  de  nos  jours  encore,  a desirer  et  d'un  bon  reudement  conipa- 
rativement  aux  chemins  de  fer  a voie  etroite  <|ue  Ton  desire  si  ardemment  de 
divers  cotes.  En  Prusse,  en  Saxe,  partout  oil  des  canaux  sont  projetds,  soil  par 
FEtat,  soil  par  les  communes,  on  entend  des  objections  de  ce  genre  : C’est  d'un 
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werden.  In  Preussen,  in  Sachsen,  iiberall  wo  Kanale  seitens  des  Staats 
oder  seilens  der  Communalverbimde  projektirt  werden,  wird  der  Einwand 
erhoben  : das  rentirt  niclit,  Kleinbahnen  sind  besser,  n.  s.  w.  Wir  inussen 
docli  hier  in  einem  Kreise  von  Technikern  und  sonstigen  Leulen,  welchc 
In  (e  resse  und  Verstandniss  fur  Schifffahrtwege  haben,  dem  Beweis  zu 
liefcrn  versuchen,  dass  die  Kanale  auc.h  heutc  noch  ihre  wirth- 
schaftliche  Bedeutung  haben;  wir  iniissen  in  Rcsolutionen,  die  wir  hier 
fassen,  unsercn  Regierungen  und  Communalverbanden  das  Riickgrat 
stiirken  undihnen  zeigen,  dass  SchilTfahrlwege  wirtschaftlich  zu  empfeblen 
sind. 

Deshalb  unterstiitze  ich  die  Resolution  des  Herrn  Geh.  Rath  Wittich  in 
jedcr  Weise  und  bitte  Sic,  dieselbe  annehmen  zuwollen.  ( Beifall .) 

M.  le  President.  — La  proposition  de  M.  Wittich  est  ainsi  congue  : 

« II  est  tres  desirable  et  necessaire  que  les  Congres  interna  tionaux  de 
navigation  s’occupent  a l’avenir  davantage  des  questions  economiques  et 
commerciales  qui  sont  de  haute  importance. 

« A cette  fin,  la  Commission  permanente,  en  formation,  devrait  etre 
priee  de  porter  les  questions  economiques  et  commerciales  a I’ordre  du 
jour  des  futurs  Congres  et  de  prendre  soin  que  des  rapports  ayant  trait  a 
ces  questions  leur  soient  presentes  ». 

Je  mets  cette  proposition  aux  voix. 

La  proposition  est  adoptee. 

M.  le  President.  — Nous  touchons  a la  fin  de  nos  travaux,  ils  out  etc 
longs  et  laborieux,  je  vous  remercie  tons  de  Pattention  que  vous  y avez 
apportee  et  du  concours  que  vous  avezdonne  au  bureau.  (. Applaudisse - 
merits.) 

M.  de  Mas.  — .le  crois  etre  l’interprete  de  tons  mes  collegues  en  remer- 
ciant  le  bureau,  avant  notre  separation,  de  la  maniere  dont  il  a conduit  et 
lacilite  nos  travaux  (applaud issemenls).  M.  le  President  m’adresse  un 
regard  severe,  mais  il  ne  m’empechera  pas  de  le  remercier  lout  d’abord  de 
la  fagon  tres  distinguee  dont  il  a dirige  les  debats  ; e’est  grace  a lui  que 
nous  avons  fait  tant  de  travail  en  si  pen  de  temps. 


faible  rendement,  les  chemins  de  fer  a voie  etroite  donnenl  de  rneilleurs  resul- 
tats,  elc.  C'est  a nous,  a cette  reunion  de  techniciens,  d’ingenieurs  et  autres 
gens  competents  qui  avons  le  gout  et  l'experience  des  questions  de  navigation,  a 
fournir  la  preuve  que,  rnalgre  tout  ce  qui  a ete  dit,  les  canaux  out  aujourd’hui 
encore  unc  importance  considerable  au  point  de  vue  des  interets  economiques 
et  commereiaux.  Notre  devoir  est  de  fortifier,  par  nos  resolutions,  les  opinions 
des  gouvernements  et  des  associations  comrnunales,  et  de  leur  dernontrer  que  la 
creation  de  voies  navigables  est  de  toute  necessity*. 

C’est  pourquoi  j’appuie  de  toute  maniere  la  proposition  de  M.  le  conseiller 
intime  Wittich  et  vous  prie  de  bieu  vouloir  lui  reserver  un  accueil  favorable. 
( Assent  iment .) 
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Je  veux  aussi  remercier  d’une  fagon  toute  speciale  MM.  les  vice-presi- 
dents et  secretaires  du  devouement  infatigable  avec  lequel  its  ont  bicn 
voidu  traduire  les  discours  frangais  en  allemand  et  vice  versa. 

C’est  grace  a eux  que  les  discussions  ont  pu  se  poursuivre  sans  inter- 
ruption et,  par  consequent,  que  nous  avons  pu  arriver  au  resultat  que  nous 
avons  obtenu.  ( Vifs  applaudissements.) 

M.  le  President.  — Le  bureau  est  tres  sensible  aux  paroles  aimables 
prononcees  par  M.  de  Mas. 

Pour  ma  part  je  tiens  a remercier  mes  collegues  du  bureau  du  concours 
qu'ils  m’ont  donne;  et  permettez-moi  de  lirer  une  conclusion  de  la  le§on 
de  choses  a laquelle  nous  venons  d’assister;  elle  nous  apprend  combien 
est  precieuse  la  connaissance  des  langues  pour  tout  le  monde,  et  surtout 
pour  un  ingenieur,  parce  qu’un  ingenieur  doit  se  tenir  au  courant  de  ce 
qui  se  passe  dans  tous  les  pays.  S’il  sait  lire  les  publications  dans  le  texle, 
des  leur  apparition,  il  gagne  dix-huit  inois  ou  deux  ans  sur  ceux  qui  sont 
obliges  d’attendre  la  traduction. 

Par  consequent,  aussi  bien  dans  nos  families  que  dans  les  ecoles  oil 
nous  avons  de  l’influence,  et  dans  les  administrations,  nous  rendrons 
service  a nos  pays  respectifs  en  encourageant  l’etude  des  langues.  (. Applau- 
dissements.) 

La  seance  est  levee  a cinq  lieures. 


3E  SECTION 


NAVIGATION  MARITIME  - TRAVAUX 


PREMIERE  SEANCE 

Lundi  30  juillet. 


Presidence  de  M.  Quinette  de  Rochemont. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  : 

M.  le  President.  — Messieurs,  le  bureau  de  la  IIP  section  est  ainsi 
compose  : 

President  : M.  Quinette  de  Rochemont.  — Vice-Presidents  : Relgique, 
M.  Maillet  ; — Espagne,  M.  de  Churruca;  — France,  M.  Duprat;  — Grande- 
Bretagne,  M.  Verinon-IIarcourt  ; — Suede,  M.  IIojer.  — Secretaires  : Alle- 
magne,  M.  Hans-Schui.tz  ; — Belgique,  M.  Christopiie;  — France,  MM.  Vidal 
el  Ducrocq;  — Mexique,  M.  de  Quevedo. 

J’invite  nos  collegues  dont  je  viens  de  donner  les  noms  a sieger  aupres 
de  moi. 

Vous  savez  que  la  IIP  section  doit  s’occuper  des  6e  et  V questions  du 
programme  du  congres  : Progres  les  plus  recents  de  l’eclairage  et  du 
balisage  des  cotes;  et  : Travaux  les  plus  recents  executes  dans  les  princi- 
paux  ports  littoraux  ou  maritimes. 

La  6':  question  est  traitee  dans  les  trois  memoires  de  MM.  Korte  el 
Truhlsen,  John  Millis  et  Ribiere.  Depuis,  it  a ete  distribuc  un  4C  memoire 
se  rattachanl  un  peu  a cette  question  : c’est  le  memoire  de  M.  W.  Dyce 
Cay,  sur  les  lentilles  pour  feux  de  navires. 

La  T question  fait  1’objet  de  10  rapports  dus  a MM.  Schultz,  Lyster, 
Vernon-IIarcourt,  Nyssens  Hart  et  Piens,  van  der  Schueren,  Garcia  Faria, 
Barbe,  Quinette  de  Rochemont,  Giaccone  et  Mendes  Guerreiro.  Recem- 
ment  il  a ete  distribue  en  plus  un  rapport  de  M.  Lindow-Bates  sur  la 
navigation  internationale  et  scs  interiHs  dans  les  ports  et  canaux  du 
monde  el  sur  les  moyens  a employer  pour  leur  amelioration. 
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Ce  rapport  est  inddpendant  des  deux  questions,  il  sera  alors  discule 
en  dernier  lieu.  S’il  reste  un  peu  de  temps  disponible  lorsque  nos  tra- 
vaux  seront  finis,  je  donnerai  la  parole  aux  personnes  qui  voudraient 
traiter  d’autres  questions. 

J’estime  qu’il  est  utile  de  ne  pas  perdre  de  temps  et  je  vous  rappelle  a 
ce  sujet  divers  articles  du  reglement  : 

« Art.  10.  — Les  deliberations  en  sections  s’ouvrent  par  un  resume 
sommaire  des  rapports  preparatoires.  » 

Tons  nous  avons  etudie  les  rapports.  Je  prierai  done  les  orateurs  de  ne 
pas  les  lire,  mais  seulement  de  nous  en  presenter  un  resume  tres  court 
avec  des  conclusions. 

« Art.  11.  — Les  deliberations  en  seances  de  sections  et  en  seances 
plenieres  ont  lieu  en  trois  langues  : francais,  anglais  et  allemand.  Les  ora- 
teurs ne  peuvent  occuper  la  tribune  pendant  plus  de  quinze  minutes,  ni 
parler  plus  de  deux  fois  dans  la  mSme  seance  sur  le  meme  sujet,  a moins 
que  l’Assemblee  consultcc  n’en  decide  autrement.  » 

Evidemment,  je  n’ai  pas  l’intention  d’appliquer  le  reglement  de  fagon 
absolue.  Cependant,  je  me  croirai  oblige  d’inviter  les  orateurs  qui  seraient 
par  trop  long  a ne  pas  abuser. 

« Art.  12.  — Les  membres  du  Congres  qui  ont  pris  la  parole  dans  une 
seance  doivent  remettre  au  secretaire,  dans  les  vingt-quatre  heures,  un 
resume  de  leurs  communications  pour  la  redaction  des  proees-verbaux. 
Dans  le  cas  oil  ce  resume  n’aurait  pas  ete  remis,  le  texte  redige  par  le 
secretaire  en  tiendra  lieu  ou  le  titre  seul  sera  mentionne.  » 

II  y a interet  a ce  que  les  orateurs  remettent  leurs  communications 
afin  que  leur  pensee  soit  exprimee  de  fa§on  claire  et  complete. 

Ceci  dit,  nous  allons  prendre  d’abord  la  6e  question.  Je  donne  la 
parole  a M.  Truhlsen  qui,  avec  M.  Korte,  a presente  un  rapport  sur  les 
progres  du  service  des  pliares  en  Alleinagnc. 

M.  Truhlsen.  — In  dem  Bericbte,  den  wir  erstattet  haben  fiber  das 
Leuchtfeuerwesen  in  Deutschland,  mochten  vor  alien  Dingen  von  lnteresse 
sein  die  Mittheilungen,  welche  fiber  das  Acetylen  und  seine  Yerwendung 
fur  das  Leuchtfeuerwesen  darin  enthatten  sind.  Aus  dem  Bericbte  wild 
wohl  der  Eindruck  gewonnen  werden  konnen,  dass  im  allgemeinen  das 
Acetylen  berufen  ist,  einmal  eine  hervorragende  Rolle  im  Leuchtfeuerwesen 
zu  spielen. 

Ich  mochte  nur  kurz  hinzulfigen,  dass  die  schwierigste  Frage,  welche 


M.  Truhlsen.  — Dans  le  rapport  que  nous  avons  presente  sur  ('organisation  des 
pliares  en  Allemagne,  il  est  donne  quelques  indications  sur  une  question  interes- 
sante  entre  toutes,  l’emploi  de  Tacetylene  dans  Teclairage  des  pliares.  En  lisant 
ce  rapport,  on  aura  sans  doute  l’impression  que,  d’une  maniere  generate,  Tacety- 
lene est  appele  a jouer  un  role  important  dans  la  question  de  Teclairage  des  cotes. 

Aujourd’hui  je  me  contenterai  d’ajouter  que  la  principale  difficulty  qui  etait  a 
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his  jetzt  zu  erledigen  war  und  welche  in  die  weitere  Entwickelung  des 
Acetylenfeuers  eingreifen  wird,  die  Brennerfrage  ist.  Bekannllich  darf  das 
Acetylen  nur  aus  einer  ganz  kleinen  Oeflnung  heraustrelen,  weil  sonst  einc 
Verkohlung  stattfinden  wiirde.  Es  stelien  uns  bis  jelzt  nur  zwei  Arten  von 
Brenner  zur  Yerfugung,  sie  geben  beide  in  sogenannten  Fischschwanzen 
ein  schwaches  Licht,  welches  sicli  wenigstens  fur  feste  Feuer  nicbt  eignet. 
Man  hat  bisher  bei  uns  vergeblich  versucht,  einen  Rundbrenner  zu  finden. 
Der,  der  in  Gebrauch  genommen  ist.  dcr  sogenannte  Leuchtfeuerbrenner 
von  Pintscb,  bestebt  aus  einer  Reihe  kleiner  Strahlen,  die  jeder  fur  si  eh 
ein  Licht  bilden ; es  ist  also  eine  Flamme,  zusammengeselzt  aus  tauter 
einzelnen  Strahlen;  man  kann  deutlich  die  einzelnen  Streifen  sehen,  welche 
in  der  Flamme  entbalten  sind.  Es  ist  also  keine  zusammenhangende 
Flamme;  sie  ist  fur  Blitz-  und  Drehfeuer  sehr  gut  geeignet.  aber  nicbt  fur 
feste  Feuer.  Weitere  Versuche,  welche  angestellt  worden  sind,  um  einen 
geeigneten  Brenner  zu  linden,  haben  bisher  keinen  Erfolg  gehabt. 

Das  ist  das,  was  icb  iiber  das  Acetylen  binzuzuliigen  babe.  Ueber  die 
anderen  Angelegenheilen  wird  mein  Kollege  Korle  nocli  weitere  Auskunft 
geben. 

M.  le  President.  — M.  Labordere  va  donner  la  traduction  des  observa- 
tions de  M.  Truhlsen. 

M.  Labordere  en  resume  en  francais  la  substance. 

M.  Route.  — Die  bier  im  Rapport  behandelten  Fragen  sind  nahezu 
erschoptt.  Ich  mochte  nur  hinzufiigen,  dass  die  auf  Seite  14  des  Rapports 
gegcbcneTabe lie  nicbt  — wie  aus  der  verdrucklen  Anmerkung  hervorgehen 


resoudre,  ct  qui  pourrail  arreter  le  developpement  ulterieur  de  l'eelairage  des 
phares  a l’aide  de  F acetylene,  est  la  question  des  bruleurs.  Tout  le  monde  sait  que 
l’acetylene  doit  s’echapper  d’un  tout  petit  orifice,  sinonon  a une  flamme  ebarbon- 
neuse.  Jusqu’a  il  y a pen  de  temps,  nous  ne  disposions  que  de  deux  sortes  de 
bruleurs,  du  genre  en  queue  de  poisson,  lesquels  ne  donnent  qu’un  faible  eclat 
et  ne  peuvent  convenir,  du  moins  pour  les  feux  fixes.  On  a cherche  chez  nous  en 
vain  jusqu'ici  a realiser  un  bon  bee  circulaire.  Le  briileur  qui  a etc  adopte,  celui 
qui  est  denomme  bruleur-phare  de  Pintsch,  se  compose  d’une  serie  de  petits 
rayons,  formant  chacun  un  foyer  lumineux  independant;  il  donne  une  flamme 
formee  de  rayons  separes;  on  peut  voir  distinctement  les  diflerents  rayons 
qui  composenl  la  flamme.  Ce  n’est  done  pas  une  flamme  ininterrompue.  Elle 
convient  hien  pour  des  feux  eclairs  et  pour  des  feux  tournants,  mais  pas  pour 
des  feux  fixes.  Toutes  les  autres  recherches  qui  out  ete  entreprises  pour  trouver 
un  brftleur  mieux  approprie  n’ont  pas  ete  couronnees  de  succes  jusqu’a  present. 

G’est  ce  que  j’avais  a ajouter  au  sujet  de  I’acetylene.  Mon  collegue,  M.  Kdrte, 
donnera  quelques  explications  sur  les  auf  res  questions  traitees  dans  notre 
rapport. 

M.  Forte.  — Les  questions  traitees  dans  le  rapport  y sont  pour  ainsi  dire 
epuisees.  Je  veux  seulement  ajouter  que  le  tableau  figurant  a la  page  14  du 
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konnte  — von  tier  Actien-Gesellschaft  Schuckert  herriihrt,  sondern  im 
Original  zusammengestellt  ist,  allerdings  unter  Benutzung  — und  darauf 
sollte  die  Anmerkung  hindeuten  — eines  Aufsatzes  von  Ilerrn  Nerz,  der 
hier  angezogen  ist  in  No.  5 : Schnellfeuer  auf  Helgoland  und  Arcona. 

Ferner  mochte  ich  bemerken,  dass  die  Wahl  des  katoptrischcn  Systems 
fur  Helgoland  lediglich  durch  locale  Verba llnisse,  welche  sich  hier  der 
Erorterung  entziehen,  bedingt  worden  ist.  Es  ware  sebr  interessant,  seitens 
der  franzosischen  Ilerren  Collegen  die  Gesichtspunkte  erortert  zu  horen, 
welche  sie  bisher  davon  abgebalten  liaben,  dem  katoptrischcn  System  nahe'r 
zu  treten  und  ihm  weitere  Folge  zu  geben,  wie  ich  scbon  damals  aus  dem 
Munde  des  leider  inzwischen  verstorbcnen  Ilerrn  Bourdelles  erfabren  babe. 

Ich  mochte  dann  auf  den  Schluss  unseres  Rapports  zuriickgreifen,  wo 
von  den  spectral-photometrischen  Untersucbungen  die  Rede  ist.  Es  fehll 
leider  noch  ein  Maassstab,  wir  sind  aber  bemiiht,  ibn  zu  gewinnen.  Die 
Versucbe  liaben  bis  jetztergeben,  dass  das  electrische  Bogen-Licbt,  wie  das 
ja  auch  eine  bekannle  Tbatsache  ist,  dem  Acetylen  bei  weitem  unterlegen 
ist  beziiglich  des  Reichthums  an  rot  hen  Strahlen.  Wir  hoffen,  diesc 
Untersuchungen  weiter  fortfiihren  zu  konnen  und  vielleicht  auf  dem 
naehsten  Gongresse  in  der  Lage  zu  sein,  dariiber  nahere  Mittheilungen  zu 
machen. 

M.  Labordere  resume  en  francais  les  observations  de  M.  Korte. 

M.  le  President.  — Nous  avons  deux  autres  rapports  sur  les  phares. 
Pensez-vous  qu’il  convienne  de  discuter  chacun  d’eux  separement?  Ne 


rapport  (edition  frangaise)  ne  provient  pas  — ainsi  qu'on  pourrait  le  supposer 
d’apres  la  mention  imprimee  par  erreur  — de  la  Societe  par  actions  Schuckert, 
mais  qu’il  est  etabli  en  original.  11  est  vrai  qu’on  s’est  inspire  — et  c’est  a cela 
que  la  note  devait  faire  allusion  — d’un  article  redige  par  M.  Nerz,  auquel  ren- 
voie  la  partie  n°  5 du  rapport  : « Feux  a eclairs  d’Heligoland  et  d’Arcona.  » 

Outre  cela,  je  ferai  remarquer  que  le  clioix  du  systeme  catoptrique  pour 
Heligoland  a ete  motive  uniquement  par  des  considerations  locales  qui  n’ont  pas 
a etre  relatees  ici.  11  serait  d’ailleurs  tres  interessant  de  connaitre  les  raisons 
pour  lesquelles  nos  collegues  frangais  n’ont  pas  cru  devoir  adopter,  jusqu’a 
present,  le  systeme  catoptrique  ou  en  poursuivre  l’application,  ainsi  que  je  l’ai 
appris  autrefois  de  la  bouche  meme  de  M.  Bourdelles,  malheureusement  decode 
depuis  ce  moment-la. 

Je  desirerais  ensuite  completer  la  fin  de  notre  rapport,  on  il  est  question  de 
recherches  spectro-photometriques.  Malheureusement,  il  nous  manque  encore 
certaines  donnees  sur  ce  point;  toutefois,  nous  cherchons  a les  acquerir.  Les 
essais  fails  jusqu’a  present  ont  montre  (]ue  l’arc  electrique  — ainsi  que  cela  est 
d’ailleurs  bien  connu  — est  de  beaucoup  inferieur  a l’acetylene  au  point  de  vue 
de  la  ricliesse  en  rayons  rouges.  Nous  esperons  pouvoir  continuer  ces  recherches 
et  etre  a meme  de  faire  de  nouvelles  communications  a ce  sujet,  lors  du  prochain 
Congres. 
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croyez-vous  pas  qu’il  vaille  mieux  donncr  la  parole  aux  auteurs  de  ces 
memoires  et  discuter  ensuite,  en  prenant  l’ensemble  des  trois  rapports? 
Cette  seconde  maniere  de  proceder  me  parait  plus  rationnelle  : les  trois 
rapports  etant  exposes  sommairement,  nous  discuterions  ensuite  separe- 
ment  chacune  des  questions  qu’ils  traitent. 

II  n’ya  pas  d’opposition  a cette  maniere  de  proceder? 

Elle  est  adoptee. 

La  parole  est  a M.  Ribiere,  pour  l’expose  de  son  rapport. 

M.  Ribiere.  — Ce  rapport  consiste  dans  la  description  sommaire  des 
ameliorations  recentes  du  service  des  pliares  frangais  : 

Diminution  de  la  periode  des  feux  a eclats  simples  ou  groupes; 

Augmentation  de  leur  puissance  par  le  systeme  des  feux  eclairs; 

Sources  nouvelles  : incandescence  par  le  gaz  d’huile  et  la  vapeur  de 
petrole. 

Nouvelles  machines  pour  pliares  electriques; 

Precision  introduite  dans  les  optiques  par  de  nouvelles  methodes  ile 
verification  et  de  controle  ; 

Principaux  types  d’appareils  realises; 

Feux  permanents  fixes  ou  a eclats; 

Rouees  lumineuses  avec  feu  a 8 metres  au-dessus  de  l’eau : 

Feux  flottanls  ii  optique  pendulaire  insensible  au  roulis  et  bruleurs  a 
incandescence. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  John  Millis. 

Major  John  Millis.  — I owe  an  apology  to  the  section  first  of  all  for  the 
delay  which  has  occurred  in  responding  to  the  call  of  our  Chairman  and 
which  arises  from  the  unfortunate  circumstance  that,  since  my  paper  passed 
out  of  my  hands  some  months  ago,  1 have  been  unable  to  procure  a printed 
copy  of  it  until  the  present  moment,  owing  to  some  misunderstanding  at 
our  Embassy  as  to  my  thereabouts.  The  manner  in  which  I have  treated 
the  subject  is  somewhat  general.  To  begin  with,  I have  given  a descrip- 
tion of  the  peculiarities  of  the  coast  lines  of  the  United  States  with  a view 
to  show  the  effect  which  the  physiographic  features  have  had  upon  the 


Le  Major  John  Millis.  — Je  dois,  avant  toutes  clioses,  m’excuser  aupres  de 
MM.  les  membres  de  la  section  du  retard  que  j'ai  mis  a repondre  a l’invitation 
de  M.  le  President,  retard  qui  provient  de  ce  que  depuis  le  jour  oil  mon  memoire 
est  sorti  de  mes  mains,  — it  v a de  cela  quelques  mois  — j'ai  ete  dans  l’impos- 
sibilite  de  m’en  procurer  un  exemplaire  imprime,  par  suite  d un  malentendu 
qui  s’est  produit  a notre  ambassade  en  ce  qui  concerne  le  lieu  de  ma  residence. 
J’entre  maintenant  en  matiere.  J'ai  donne  dans  mon  rapport,  oil  le  sujet  est  traite 
d'une  maniere  plutot  generate,  une  description  des  particularites  que  presen- 
tent  les  cotes  des  Etats-Unis,  et  cela  afin  de  montrer  Paction  que  les  traits  pliysio- 
graphiques  out  exercee  sur  le  developpement  du  service  des  pliares  dans  notre 
pays.  Nos  cotes  se  deroulent  suivant  un  tres  long  perimetre,  et  par  suite  tres 
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development  of  the  light-house  service  as  applied  in  our  country.  We 
have  a very  long  coast  line,  and  the  variety  of  the  conditions  encountered, 
at  least  so  far  as  fixed  structures  are  concerned,  is  very  great.  There  is 
also  given  in  my  paper  a general  description  of  our  Maintenance  and 
Floating  Departments,  and  I have  then  gone  somewhat  into  detail  as  to 
the  more  important  structures  along  the  coast  and  given  some  particulars 
of  illuminating  and  fog  signal  apparatus.  Coming  down  to  the  more 
specific  treatment  of  one  of  our  important  stations,  I have  taken  up  the 
Diamond  Shoals  Station,  oil'  tlie  eastern  coast  of  the  United  States,  in  the 
Atlantic  Ocean.  This  is  a subject  which  has  attracted  a great  deal  of 
atlention,  not  only  in  our  country,  but  throughout  the  world,  on  account 
fo  the  difficulties  we  have  encountered  there.  I have  reviewed  the  unfor- 
tunate as  well  as  the  more  encouraging  experiences,  we  have  had  with 
fixed  and  floating  aids  at  this  point,  and  made  some  reference  to  an 
experimental  structure  in  a locality  of  similar  characteristics  of  the  coast 
of  Massachusetts.  Finally,  1 offer  some  suggestions  with  a view  to  asking 
the  Congress  to  take  up  the  general  subject  and  express  an  opinion  as 
to  what  would  probably  be  the  best  solution  of  this  extremely  difficult 
problem.  It  is  a question  which  interests  not  only  us  but  the  light- 
house services  of  other  countries  where  the  difficulty  of  marking  sandy 
shoals  in  exposed  localities  has  fo  be  dealt  with. 


grande  est  la  variete  des  conditions  qu’on  y rencontre,  du  moins  en  ce  qui  con- 
cerne  les  constructions  fixes. 

J’ai  aussi  dans  mon  memoire  donne  une  description  generate  des  deux  branches 
de  notre  administration  chargee  de  l’entretien  des  phares,  des  balises  et  des  feux 
flottants,  et  je  suis,  a cette  occasion,  entre  dans  des  details  quelque  peu  minutieux 
au  sujet  des  constructions  les  plus  importantes  elevees  le  long  des  cotes,  ainsi 
que  dans  certaines  explications  sur  les  appareils  d’eclairage  et  les  signaux  appeles 
a fonctionner  en  cas  de  brouillards.  Je  me  suis  de  plus  attache  a traiter  d’une 
fa^on  toute  speciale  ce  qui  concerne  une  de  nos  importantes  stations,  choisissanl 
celle  des  « Diamond  Shoals  » situee  a l’Est  des  Etats-Unis,  sur  l’Ocean  Atlantique. 
C’est  la  un  sujet  qui  a tres  fortement  occupe  l’attention  publique,  non  seulement 
dans  notre  pays  mais  dans  le  monde  entier,  en  raison  des  difficultes  que  nous 
avons  eu  a surmonter.  J’ai  passe  en  revue  aussi  bien  les  essais  malheureux  que 
ceux  plus  encourageants  auxquels  nous  nous  sommes  livres  dans  ces  parages,  en 
nous  servant  de  dispositifs  fixes  ou  flottants,  et,  a cet  egard,  j’ai  plusieurs  fois 
mentionne  une  construction  faite  a tit  re  d’essai  par  nous,  en  un  point  de  la  cote 
des  Massachusetts  offrant  les  memes  caracteres. 

Enfin  je  termine  en  formulant  quelques  propositions  dans  le  but  de  prier  le 
Congres  d'evoquer  le  sujet  au  point  de  vue  general  et  de  donner  son  avis  sur  la 
meilleurc  solution  que  comporte  ce  probleme  d une  extreme  difficulte.  C’est  la 
une  question  qui  interesse,  non  pas  nous  seulement,  mais  toutes  les  administra- 
tions chargees  du  service  des  phares  dans  les  divers  pays  oil  Ton  a a lutter  aver, 
la  difficulte  de  signaler  des  bancs  de  sable  dans  les  parages  tr£s  exposes. 
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M.  le  President.  — Je  remercie  nos  qualre  collogues  pour  les  renseigne- 
ments  qu’ils  ont  donnes  dans  leurs  interessants  memoires.  Nous  allons 
passer  a la  discussion  des  differents  points  sur  lesquels  des  observations 
peuvent  etre  utilement  echangees. 

Mais  auparavant je  vous  previens  qu'a  la  demande  de  plusieurs  personnes, 
les  ingenieurs  du  service  des  phares  francais  se  liendronl  mercredi  matin 
a la  disposition  des  meinbres  du  Congres  qui  desireront  avoir  des  explica- 
tions sur  l’exposition  des  phares  au  Trocadero.  La  reunion  aura  lieu  a 
l’atelier  central  des  phares  contigu  a l’exposition,  45,  avenue  du  Troca- 
dero. La,  nous  donnerons  aux  ingenieurs  et  congressistes  tous  les  rensei- 
gnements  qu’ils  desireront  sur  l’exposition  du  Ministere  des  Travaux 
publics,  qui  comprend  la  representation  de  presque  tout  cc  qui  a ete  fail 
de  nouveau  et  d’inleressant  en  France  depuis  quelques  annees. 

Ceci  dit,  je  pense  que  pour  faciliter  la  discussion,  il  conviendrait  de 
s’occuper  successivement  de  chacune  des  questions  relatives  aux  phares. 
Je  les  ai  nolees  et  je  vais  les  enumerer.  Si  quelques  personnes  pensent 
qu’il  y a la  d’autres  sujets  a traiter,  elles  voudront  bien  les  indiquer. 

Feux  eclairs ; 

Feux  a incandescence  au  moyen  du  gaz  d’huile,  du  petrole  volatilise  oil 
de  l’acetylene; 

Feux  permanents; 

Bouees  lumineuses ; 

Feux  flottants ; 

Precision  qu’on  peut  demander  el  obtenir  dans  les  appareils  opti- 
ques; 

Enfin  mode  de  construction  des  tours  ou  phares  et  des  feux  flottants. 

M.  Korte.  — Signaux  sonores. 

M.  i.e  President.  — Tres  bien. 

M.  Ribiere.  — Feux  d’alignement. 

M.  i.e  President.  — Tres  bien.  II  y a sur  ce  point  des  indications  interes- 
santes  dans  lc  rapport  de  MM.  Truhlsen  et  Kiirte ; ils  parlent  d’un  systeme 
de  secleurs  tres  elroits  qui  est  en  dehors  de  ce  qui  a ete  fait  jusqu’a  pre- 
sent en  France. 

M.  Luis  Salazar.  — Personnel. 

M.  i.e  President.  — Bien.  Nous  allons  prendre  successivement  chaque 
question. 

D’abord  les  feux  eclairs.  Quelqu’un  a-t-il  des  observations  a pre- 
senter? 

M.  Ribiere.  — Je  ne  veux  pas  revenir  sur  tout  ce  qui  a ete  dit  dans  noire 
rapport.  M.  Korte  a rappele  que  M.  Bourdelles  avait  exprime  l’opinion 
qu’avec  des  projecteurs  on  ne  pouvait  pas  arriver  a des  resultats  aussi 
satisfaisants  qu’avec  les  appareils  lenticulaires.  11  signale  dans  son  rap- 
port 1’egalite  a pen  pres  obtenue  entre  la  solution  catoptrique  el  la  solution 
catadioptrique. 
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Pour  repondre  a cette  observation,  je  rappellerai  tout  d’abord  qu’il  faut 
distinguer  : 

La  puissance  d’un  feu  eclair  mesuree  sur  le  faisceau  immobile  et  que 
j’appellerai  « absolue  »; 

La  puissance  perdue  dans  l’observation  du  meme  feu  lorsqu’il  tourne  et 
que  j’appellerai  « efficace  ». 

Ces  deux  puissances  ne  sont  egales  que  lorsque  la  duree  0 de  l’eclat  est 
superieure  a la  duree  minimum  t necessaire  pour  la  perception  integrate 
dc  la  plus  petite  lumiere  perceptible.  Au-dessous  de  cette  duree  t la  puis- 
sance efficace  est,  en  vertu  de  la  loi  de  Bloch,  egale  a la  puissance  absolue 

reduite  dans  la  proportion  -• 

D’apres  les  mesures  faites  dans  les  laboratoires,  on  a admis  jusqu’ici 
1 = 0 sec.  10.  Le  service  des  phares  frangais  a entrepris  des  observations 
methodiques  de  ses  feux  eclairs  qui,  au  bout  d’un  certain  nombre 
d’annees,  permettront  dc  voir  quelle  valeur  de  t peut  etre  admise  dans  les 
conditions  pratiques  de  la  navigation.  En  attendant,  les  mesures  directes 
de  la  puissance  absolue  et  le  calcul,  pour  t = 0 sec.  10,  de  la  puissance 
efficace  des  derniers  feux  electriques  francais  donnent  les  resultats  indi- 
ques  dans  le  tableau  ci-apres,  qui  a cte  complete  par  des  mesures  et 
calculs  analogues  faits  avec  des  projecteurs  Mangin  de  0 m.  00  d’ouver- 
ture. 
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11  resulte  de  cc  tableau  qu’un  appareil  compose  de  trois  reflecteurs 
Mangin  est  inferieur,  a la  fois  corame  puissance  ct  comme  rcndement,  aux 
appareils  doubles  a quatre  panneaux  du  type  frangais. 

Je  dois  1‘aire  remarquer  que  tons  les  chiffres  dc  cc  tableau,  sauf  ccux 
des  deux  dernieres  colonnes,  resultent  d’experiences  directes  et  non  de 
calculs.  Les  puissances  absolues  ont  etc  mesurees  sur  la  Tour  Eiffel  a une 
distance  de  600  metres  dc  l’appareil.  Les  divergences  dc  la  taclie  centrale 
ont  etc  mesurees  en  projection  a la  meme  distance.  Elies  correspondent 
au  diametrc  de  la  partic  la  plus  lumincuse  du  cratere  de  l’arc.  An  con- 
traire,  les  durees  d’eclat  indiquees  dans  le  tableau  de  la  page  14  du  rap- 
port de  MM.  Korte  et  Truhlsen  paraissent  etablies  d’apres  des  divergences 
calculees  sur  le  diametrc  des  charbons  et  non  sur  lcur  cratere,  qui  est 
notablement  plus  faible.  Les  chiffres  de  ce  tableau  devraient,  par  suite, 
pour  elre  compares  aux  notres,  subir  une  reduction  clout  nous  n’avons  pas 
les  elements. 

M.  Korte.  — Ich  erlaubte  mir  sclion,  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
class  dicse  Tabelle  auf  Grund  der  Scheinwerfertabelle  von  Nerz  zusammcn- 
gestcltt  ist;  icb  kann  also  fur  die  Richtigkeit  der  Angaben  der  Original- 
lichtstarke  der  Flamme  keine  Garantie  iibernehmen.  Die  Lichtstarken  der 
Bogenlampen  und  die  Kraterabmessungen  sind  nach  den  Mittheilungen  der 
Actiengesellschaft  Schuckert  angegeben.  Es  felilte  unserer  Leuchtfeuer- 
venvaltung  bisher  an  einer  Gelegenheit,  dicse  Maasse  selbst  festzustellcn ; 
wir  werden  erst  im  Laufe  der  Ausfuhrung  in  derLage  scin,  die  Richtigkeit 
dieser  Angaben  zu  kontroliren.  Es  bedeutet  diesc  Zusammenstellung  aucli 
weiter  nichts  als  eine  Rechenschaft,  die  wir  uns  selbst  gelegt  haben  bei 
der  Aufstellung  dieses  Projects  fur  Helgoland.  Das  Ziel  war  uns  ganz  klar 
gegeben  in  dern  Vorgange  der  franzosischen  Leuchtfeuerverwaltung.  Geradc 
dies  katoptrische  System  war  Gegenstand  einer  Darlegung  des  Herrn  Bour- 
delles, die  ich  hier  in  Paris  selbst  aus  seinem  Monde  zu  horen  die  Ehre 


M.  Korte.  — Je  me  suis  deja  perrnis  de  faire  remarquer  que  cette  table  a ete 
composee  a l’aide  des  donnees  de  Nerz  relatives  aux  projecteurs;  je  ne  puis  done 
pas  garantir  l’exactitude  des  indications  concernant  l’intensite  lumineuse  de  la 
source.  L’intensite  lumineuse  des  lampes  a arc  el  les  mesures  de  duree  des  eclats 
sont  etablies  d’apres  les  renseiguements  de  la  societe  Schukert.  Notre  adminis- 
tration des  phares  n’a  pas  eu  jusqu’a  present  I’occasion  d’etfectuer  ces  mesures 
clle-meme;  ce  n’est  done  qu'au  cours  des  installations  nouvelles  que  nous  serons 
a meme  de  controler  1’exactitude  de  ces  indications,  qui  n’avaient  ete  recuedlies 
qua  titre  de  renseiguements,  pour  nous  guider  dans  l’etablissement  du  projet 
d'lleligoland.  Le  but  a atteindre  nous  etait  nettement  indique  par  les  travaux  effec- 
tues  par  l’administralion  frangaise  des  phares.  Precisement  le  systeme  catoptrique 
avait  ete  le  sujet  d’une  conference  de  M.  Bourdelles,  que  j’avais  eu  l'honneur 
d’entendre  de  sa  bouclie,  ici  meme,  a Paris.  M.  Bourdelles  etait  arrive  a la  conclu- 
sion qu’en  disposant  de  la  meme  energie  electrique  dans  les  deux  cas,  1’effet 
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Italic.  Der  Schluss,  tlen  Herr  Bourdelles  zog,  war  der,  dass  bei  gleicher 
electrisclierEnergiederNulzeffectdesdioptrischen  Instrumenls  viel  grosser 
war.  Unsere  Zusammenstellung,  welche  scheinbar  das  Gegentlieil  davon 
aussagt,  beansprucht  durchaus  koine  Beweiskraft  im  Gegentlieil,  in  dem 
wichtigsten  Falle,  ni'imlich  dem  des  normalen  Betriebes  mit  GO  Ampere, 
bleibt  der  Effect  BG  : YA  unseres  katoptriscben  Feuers  ganz  erbeblich 
unter  dem  des  dioptriscbcn  zuriick.  Wir  sind  uns  also  voll  bewusst,  dass 
es  fraglicb  bleibt.  ob  der  Nutzefl'ect  unseres  Systems  dem  des  dioptriscbcn 
Feuersystems  gleicbkommt;  aber  wir  sind  durcli  die  localen  Umstandc 
gezwungen  worden,  in  diesem  Falle  das  dioptrische  System  zu  verlasscn 
und  zum  katoptriscben  uberzugehen. 

Scbliesslich  mochle  ich  auf  die  lelzte  Spalte  unserer  Zusammenstellung 
binweisen.  Dort  ist  Bezug  genommen  aul'  das,  was  Herr  Ribiere  cben 
erwahnte,  auf  die  Frage,  wovon  die  « intensity  efficace  ».  wie  cr  sagte, 
abhangig  ist.  Wcnn  ich  ibn  richtig  vcrstanden  babe,  so  bat  cr  genau  das- 
selbe  im  Auge  gebabl  wie  das,  was  die  Mittheilurig  auf  dieser  letztcu  Spalte 
bezweckte,  niimlich  die  Riicksichtnabme  auf  den  Verlust  der  lntensitat 
durch  die  Abkiirzung  der  Iilitzdauer.  Wenn  nacli  dem  Gesetz  Bloch  das 
Product  aus  der  lntensitat  und  der  Dauer  des  Blitzes  einc  constante 
Griisse  ist  fur  den  Fall,  dass  die  Dauer  des  Blitzes  weniger  als  1/10  Sekunde 
betragt,  so  ist  natiirlich  ein  Maassstab  fur  die  « inlensite  cflicacc  » 
gewonnen,  sobald  man  die  Lichtstarke  mit  der  Blitzdauer  multiplizirt. 
Desshalb  haben  wir  die  Zusammenstellung  der  letzten  Spalte  gegeben. 
Ich  wiederhole  : damit  sollte  keineswegs  als  bewiesen  oder  auch  nur 
als  wahrscheinlich  hingestellt  werden,  dass  diese  Losung  ctwa  einen 


utile  obtenu  avec  l’appareil  dioptrique  etait  bien  superieura  celui  obtenuen  em- 
ployant  l autre  systeme.  Notre  table  qui  semble  prouver  le  contraire  ne  conslitue 
pas  line  preuve  decisive;  au  contraire,  dans  le  cas  le  plus  important,  e’est-a-dire 
celui  du  fonctionnement  a 00  amperes,  l efiet  BC : VA  de  notre  feu  caloplrique  reste 
inferieur  a celui  du  feu  dioptrique.  Nous  savons  done  bien  qu’il  n'est  nulleinent 
prouve  que  l’effet  utile  de  notre  systeme  soit  egal  a celui  du  systeme  dioptrique, 
mais  nous  avons  ete  forces  par  les  conditions  locales  d’abandonner,  dans  le  cas 
qui  nous  occupe,  le  systeme  dioptrique  et  d’adopler  le  systeme  catoptrique. 

Finalement  je  desirerais  attirer  Fattention  sur  la  derniere  colonne  de  notre 
tableau.  Elle  a trait  a la  question  soulevee  par  M.  Ribiere,  a savoir  de  quoi 
depend  ce  qu’il  appelle  1’  « inlensite  efficace  ».  Si  j’ai  bien  saisi  le  sens  de  ses 
paroles,  il  a envisage  exactement  la  ineme  chose  que  nous,  avec  les  chiffres 
compris  dans  cette  derniere  colonne,  e’est-a-dire  la  question  de  la  perte  d’inten- 
site  motivee  par  la  reduction  de  la  duree  visuelle  des  eclats.  Si,  d'apres  la  loi  de 
Bloch,  le  produit  de  l'intensite  et  de  la  duree  de  l’eclat  constitue  unc  quantile 
constante,  au  cas  oil  la  duree  de  l'eclat  est  inferieure  a 1 dixieme  de  seconde, 
nous  possedons  naturellement  un  moyen  de  controle  de  1’  « intensiti*  efficace  »: 
il  suffit  de  multiplier  l’intensite  lumineuse  par  la  duree  de  vision.  C'est  pour  cette 
raison  que  nous  avons  donne  les  indications  de  la  derniere  colonne  de  notre 
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FoiTschrilt  bedeutet,  sondern  wir  wollten  nui*  zcigen,  dass  wir  bcstrebl 
waren,  deni  franzosischen  Vorbilde,  das  uns  vorscliwebte , auf  einein 
anderen  Wege  nachzueifern,  der  uns  durcb  die  nun  einmal  nicbl  zu 
andernden  besonderen  Umstiinden  geboten  war. 

M.  Labordere  traduit  en  les  resumant  les  observations  de  M.  Korte. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole  sur  les  fcux- 
eclairs? 

J’ai  recu  sur  la  question  line  lellre  de  M.  Kenward  disant  qu’il  avail 
l’intention  de  dire  quelques  mots,  mais  qu’il  a prefere  les  ecrire,  parce 
que,  dit-il,  il  parle  trop  mal  le  frangais.  Assurement  M.  Kenward  eut  pu 
parler  anglais  et  nous  aurions  fait  iraduire  ses  paroles  en  franeais;  mais 
il  a prefere  nous  envoyer  la  lettre  suivante  : 

« Monsieur  le  President,  Messieurs, 

Notie  distingue  collegue,  M.  Ribiere,  vient  de  contribuer  au  Congres 
par  un  rapport  excellemment  redige  sur  les  progres  les  plus  reccnts  de 
Peclairage  des  cotes  de  la  France. 

Il  va  sans  dire  que  les  ingenieurs  de  tous  les  pays  maritimesqui  s’inle- 
ressent  a cette  question  peuvent  rendre  temoignage,  a la  fois,  aux  grands 
progres  realises  en  France  et  au  merite  eclatant  du  rapporteur  et  de  ses 
collegues  de  l’Adrninistration  des  Phares. 

Malheureuscment  la  mod  nous  a ravi  le  bon  Directeur  du  Service, 
M.  Leon  Bourdelles,  au  milieu  de  ses  bonorables  travaux. 

En  ma  qualite  d’ingenieur  anglais,  devoue  a 1 etude  des  pharos,  je  dois 
ajouter  que,  lout  en  profitant  des  ameliorations  effectuecs  par  nos  confreres 
franeais,  nous  avons,  nous  autres,  atteint  egalcment  des  succes  notables 
en  matiere  de  phares.  Il  suffit  que  je  cite  les  noms  de  Thomas  Stevenson,  de 
Sir  James  Chance,  du  I)'  Hopkinson  et  de  Sir  James  Douglass.  Au  premier 
est  du  le  systeme  dit  holophotal  pour  les  grands  appareils  tournants;  au 
second  le  miroir  dioptrique  dans  sa  forme  perfectionnee,  et  Fajustemenl 
focal  de  l’optique  par  de  nouvelles  inethodes  de  precision  ; au  troisieme 
le  systeme  des  eclats  groupes  par  les  lentillcs  excentrees;  et  au  dernier 
ingenieur  les  meilleurs  types  des  lours  en  maconnerie  el  les  grands  bees 
a meclies  multiples.  Toutcs  ces  ameliorations  sont  aujourd’hui  bien  con- 
nues  et  en  usage  partout. 

Ici,  en  France,  de  tons  les  developpcments  dus  aux  successeurs  de  Fres- 
nel, le  plus  remarquable  est  sans  doule  le  « feu-eclair  » dont  il  y a des 


tableau.  Je  repete  : 11  n est  nullernent  prelendu  ou  prouve  que  la  solution  de 
file  d lleligoland  constitue  un  progres;  nous  ne  voulions  que  montrer  que  nous 
avons  cherche  a egaler  le  modele  frangais,  en  suivant  une  voie  differente  que  des 
circonstances  speciales  nous  avaient  forces  d’adopter. 
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cxemples  splendides  a voire  grande  Exposition,  ainsi  qu’en  fonction  a la 
Ileve,  au  Cap  Gris-Nez,  a Eckmulil,  cl  ailleurs. 

Bien  qne  le  principe  de  la  perception  integrate  d’un  eclat  ait  ele  pleine- 
ment  compris  par  les  physiciens  celebres  d’Allemagne,  de  France  et  d’An- 
gleterre  a une  epoque  assez  eloignee,  l’application  pratique  n’en  a ete 
l'aite  que  ces  dernieres  annees,  et  d’abord  dans  les  phares  frangais,  oil  en 
se  servant  de  la  lumiere  electriquc  on  a atteint  la  puissance  vertigineuse 
de  trois  millions  de  bees  carcel.  Ilonneur  a la  memoire  de  Bourdelles,  et 
a tons  ses  savants  collaborateurs  dans  cette  belle  oeuvre! 

11  faut  avouer,  pourtant,  qu’en  Grande-Bretagne,  nous  ne  sommes  pas 
absolument  d’accord  sur  l’efficacile  du  systeme  du  feu-eclair,  au  point  de 
vue  des  navigateurs.  Une  duree  d’eclat  d’un  dixieme  de  seconde,  un  inter- 
valledecinq  secondcs,ne  sc  commandent  guere  a loutes  les  opinions.  11  est 
bien  constate  qu’il  y a des  marins  qui  preferent  les  grands  appareils  de 
treize  cent  trerile,  on  de  neuf  cent  vingt  millimetres  de  rayon,  avec  des 
eclats  d’une  seconde,  et  avec  des  intervalles  de  quinze  ou  de  vingt 
sec.ondes,  bien  que  de  tels  appareils  alimentes  de  gaz  ou  d’lmile  ne  soient 
pas  doues  d’une  puissance  de  plus  de  vingt  mille  bees  carcel;  au  lieu 
des  feux-eclairs  eleclriques  de  trenle  centimetres  de  rayon,  ayant  une 
puissance  de  deux  ou  trois  millions  de  bees. 

C’est  la  la  question  de  la  lultc  du  volume  contre  l’inlensite,  du  carac- 
tere  contre  la  vitessc.  Bien  des  autorites  anglaises  croient  ii  l’importance 
superieure  de  ces  deux  premieres  conditions.  Et  cela  est  vrai  surlout 
quand  il  s’agit  de  la  lumiere  electrique  qui,  en  temps  de  brume  et  de 
brouillard,  se  trouve  diminuee  dans  une  plus  forte  mesure  que  ne  le  sont 
les  autres  bruleurs. 

La  valeur  des  feux-eclairs  reste  incontestable;  et  nos  ingenieurs  d’oulre 
Manchc,  en  les  comprenant  dans  leur  repertoire  avec  cerlaines  modifica- 
tions qui  leur  paraissent  utiles,  ne  font  qu’en  testifier  une  appreciation 
solide  et  sincere. 

Mais  its  tiennent,  en  presence  meme  d’un  Eckmulil.  a aflirmer  le 
merite  suffisant  du  Sainte-Catherine,  du  Lundy,  du  Spurn,  du  May  Island, 
du  Tory,  du  Bell  Rock,  et  Ale  plusieurs  autres  phares  de  nos  coles,  en  se 
fondant  sur  les  rapports  aussi  frequents  que  favorables,  qui  leur  arrivent 
de  la  mer. 

Je  dois  en  terminant  reconnoitre  les  bons  services  rendus  par  V Admi- 
nistration frangaise  dans  le  champ  des  experiences  pratiques,  surlout 
avec  les  diflerents  bruleurs,  lampes,  feux  permanents,  flolteurs  a mercure, 
bouees  lumineuses,  etc.,  el  parliculierement  cette  notable  adaptation  pour 
conserver  la  verticalite  d’un  appareil  de  feu  flottant,  que  m’a  expliquee  si 
aimablement  M.  Bourdelles  a l'occasion  de  ma  dernierc  visile  au  Troca- 
dero,  avant  son  deces. 

Puissent  les  travailleurs  de  toutc  nationalite,  dans  cette  voie  si  bienveil- 
lante  et  si  noble  de  la  haute  science,  ne  cesser  jamais  de  s’entrecommuni- 
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quer  fraternellement  lours  idecset lours  experiences;  etpuisseleuraimable 
rivalile  etre  seulement  aqui  Iravaillera  le  mieux  pour  l’extension  du  com- 
merce et  le  salut  des  vovageurs  sur  toutes  les  mers  ! » 

M.  Korte.  — Ich  mochte  bitten,  noch  die  Frage  zu  erorlern,  ob  die  Kurze 
der  Blitze  nicht  in  den  practischen  Kreisen,  in  denen  der  Marine,  Anlass 
zu  Bedenken  gegeben  hat.  Aus  einem  der  vorliegenden  Berichte  geiit  hervor, 
dass  einige  amerikanischc  Leuchtleuer  spater  wieder  haben  abgeiindert 
werden  miissen,  weil  aus  nautischen  Kreisen  Bedenken  dagegen  geltend 
gemacht  worden  sind,  dass  die  Blitze  eine  zu  kurze  Bauer  batten.  In  andc- 
ren  Fallen  dagegen  ist  die  kurze  Blitzdauer  von  1/10  Sekunde  beibehalten 
worden.  Es  ware  inleressant,  liber  diese  Frage  auch  Mittheil ungen  aus 
anderen  Staaten  zu  boron  — das  eclai r -System  ist  ja  wobl  auch  in  Dane- 
marksowic  in  anderen  Staaten  eingefuhrt. 

M.  Bibiere.  — La  duree  des  eclats  ne  doit  pas  etre  envisage?  seule  mais 
on  correspondance  avec  l'inlervalle  des  eclats.  11  s’agit  dc  savoir  quel  est 
le  plus  grand  intervalle  qu’on  puisse  admettre  pour  que  les  operations 
a la  mer  soient  possibles.  L’operation  la  plus  frequente  est  cede  du  rele- 
vement  avec  les  moyens  les  plus  simples.  Or  il  y a des  feux-eclairs 
fonctionnant  depuis  8 ans,  avec  intervalles  de5  secondes.  11s  donnent  satis- 
faction ala  navigation.  Mais,  de  meme  que  la  duree  du  1/10  de  seconde  est 
en  general  le  minimum,  l’inlervalle  de  5 secondes  est  consider?  comme  le 
maximum.  Dans  les  feux  a eclats  groupes,  l’intervalieentre  deux  eclats  con- 
seculifs  est  bien  au-dcssous  de  5 secondes.  C’est  ainsi  que  dans  nos  feux 
electriques  les  plus  importants,  la  Coubre,  Belle-Ile,  Ouessant,  Barfleur, 
on  a adopt?  lecaractere  d’dclats  groupes  par  deux  dans  lequcl  l’intervalle 
entre  les  eclats  d’un  groupe  n’est  que  de  2,4  secondes.  C’est  un  fait  d’ex- 
perience  que,  quand  les  eclats  sont  assez  repetes,  l’ocil  en  garde  approxi- 
mativement  le  gisement  pendant  leur  intervalle.  Ccla  exisle  encore  pour  le 
feu  a period?  de  5 secondes,  et  d’autant  plus  que  la  period?  est  plus 
courte.Ce  fait  a 6te  pleincment  verifie  par  des  marins,en  prenant  des  rele- 
vements  sur  des  feux-eclairs  de  ces  divers  caracteres.  D’ailleurs,  depuis 
environ  8 ans,  les  marins  de  tous  les  pays  se  sont  servis  de  ces  feux  et  nous 
n’avons  recueilli  de  leur  part  que  les  expressions  de  la  satisfaction  la  plus 
complete. 


M.  Koute.  — Je  demanderais  encore  un  echange  de  vues  sur  la  question  de 
savoir  si  la  courle  duree  des  eclats  des  feux-eclairs  n’a  pas  donne  lieu  a des  con- 
testations dans  les  cercles  de  praticiens,  dans  la  marine.  II  appert  d’un  des  rap- 
ports, celui  des  Etats-Unis,  que  certains  feux-eclairs  ont  du  etre  modifies  apres 
leur  etablissement,  parce  que  le  personnel  naviguant  avait  souleve  des  objections 
au  sujet  de  la  duree  des  eclats,  trouv6e  trop  courte.  Dans  d’autres  cas,  au  con- 
traire,  la  courte  duree  de  t dixieme  de  seconde  a ete  conservee.  11  serait  interessant 
d’avoir  it  ce  sujet  des  avis  emanant  d’autres  pays,  car  le  systeme  des  feux-eclairs 
a ete  egalement  introduit  au  Danemark,  ainsi  que  dans  beaucoup  d’autres  contrees. 
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Grace  ii  l'augmentation  do  porteequ'ils  procurent,  la  periode  de  recherche 
a l’allerrissage,  toujours  anxieuse  pour  les  marins  venant  des  mers  loin- 
taines,  csl  raccourcie  : do  plus,  la  hrievetede  la  periode  fait  que  la  recon- 
naissance cl  les  observations  peuvcnl  el  re  fai  les  dans  un  temps  Ires  court. 
Autrefois,  les  feux  principaux  elaient  a eclats  dc  minute  en  minute.  11  f'al- 
lait  attendee  au  moins  la  duree  d’une  periode  pour  faire  une  observa- 
tion. Maintcnant,  en  quclques  secondes,  les  operations  sont  faites. 

M.  Kocte.  — Meine  Anfrage  hezog  sich  nur  auf  den  Rapport  des 
llerrn  John  Millis.  Dort  heisst  es — ich  babe  nur  die  franzosische  l eber- 
setzung  bier  : 

« Des  objections  out  ele  elevees  dans  certains  cas  par  des  patrons  et  des 
piloles  contre  les  feux  presentant  des  eclats  Ires  courts  ou  feux-dclairs; 
dans  cet  ordre  d’idees,  on  a diminuela  vitesse  de  rotation  des  appareilsdu 
pharede  premier  ordre  ducap  Charles,  Virginie,  et  du  pliare  de  troisieme 
ordre  de  Brazos  River,  Texas,  apres  leur  installation,  de  maniere  a pro- 
longer  les  intervalles  entre  les  apparitions  du  feu  et  a augmenter  propor- 
lionnellement  la  duree  des  eclats  eux-memes.  Comme  les  avis  ont  etc  par- 
tages  au  sujet  du  pliare  de  troisieme  ordre  de  Whitefisch  Point,  sur  le  lac 
Superieur,  qui  montre  un  eclat  lumineux  toutes  les  cinq  secondes,  ce  feu 
n’a  pas  die  modifie;  ii  fonclionne  maintcnant  depuis  quatre  ans  et  toute 
plainle  semble  avoir  cesse.  » 

Es  ware  mir  inleressant,  vielleicht  aus  dem  Mundc  des  llerrn  Berichter- 
slatters  selbsl  zu  horen,  welcbe  Umslande  diese  verschiedenartige  Auffas- 
sung  bedingt  haben.  Ich  babe,  Dank  der  Liebenswiirdigkeit  der  franzos- 
iscben  Yervvaltung,  diese  Feucr  bier  und  aucli  spater  geseben  und  bin 
iiberzeugt,  dass  praclische  Bcdenken  dagegen  in  keiner  Weise  obwaltcn; 
die  Frage  isl  nur  : wie  kommt  es,  dass  man  in  Amerika  zu  dem  entgegen- 
gesetzten  Entschluss  gelangt  isl,  dass  man  auf  Koslen  der  Deutlichkeit  die 
Blitzdauer  und  aucli  daslntervall  verliingert  bat?Es  sind  da  vielleicht  rein 
physiologische  Bedenken  maassgebend  gewesen. 

M.  Labordere  Iraduil,  V observation  de  M.  Korle. 


M Route.  — Ma  question  se  rapportail  uiiiquemenl  an  rapport  de  M.  John 
Millis.  On  v lit  — je  n’ai  ici  que  la  traduction  fraiiQaise  : 

11  serai!  Ires  inleressant  pour  nioi  d'apprendre  de  Monsieur  le  Rapporteur 
lui-meme  quelles  circonstances  ont  conduit  a adopter  cette  opinion  betdrog^ne. 
Grace  a l’amabilile  de  l’administration  francaise,  j’ai  eu  l’occasion  de  voir  ces 
feux  ici  et  plus  lard  encore  ailleurs,  el  je  me  suis  persuade  qu’il  no  pout  dtre 
formule  aucune  objection  a leur  egard,  au  point  de  vue  pratique.  Ma  question 
est  done  simplement  celle-ci  : Comment  se  fait-il  qu’on  soit  arrive  en  Amerique 
ii  avoir  dans  certains  cas  une  opinion  opposee,  e’est-a-dire  a augmenter  la  duree 
des  eclats  ainsi  que  les  intervalles  au  detriment  de  l intensile  lumineuse.  Peut- 
etre  no  s’est-on  laisse  guider  que  par  des  raisons  purement  physiologiques? 
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Major  John  Millis.  — I understand  the  question  under  discussion  refers 
to  a change  which  was  made  in  certain  lights  ol  the  United  States  Service, 
from  extremely  quick  flashing  or  lightning  lights,  to  characteristics 
showing  slower  flashes,  increasing  the  interval  between  the  flashes  and 
increasing  the  length  of  the  flash.  We  experimented  practically  in  this 
direction  with  four  sea-coast  lights.  One  of  them  was  the  first  order  light 
at  the  Highlands  of  Navesink,  at  the  entrance  to  New  York  Harbour. 
Another  was  at  the  mouth  of  the  Brazos  River,  in  the  Gulf  of  Mexico. 
The  third  was  at  White  Fish  Point,  on  Lake  Superior.  And  the  fourth  was 
the  first  order  light  on  the  Atlantic  Coast  at  Cape  Charles,  Virginia. 

At  all  of  these  we  established  what  are  called  « lightning  lights  »,  showing 
flashes  of  very  short  duration,  the  length  of  the  flash  itself  being  about 
one-tenth  of  a second  in  each  case,  and  the  intervals  of  course  varying 
according  to  the  characteristics  of  the  lights.  At  two  of  these  lights  we 
have  been  obliged,  owing  to  complaints  from  mariners,  to  diminish  the 
speed  of  rotation  of  the  lenses  and  change  the  characteristic,  so  as  to  give 
a longer  flash  and  greater  intervals.  That  was  rendered  necessary  by  the 
complaints  of  the  difficulty  of  taking  bearings  on  the  lights  from  a vessel 
at  sea. 

At  White  Fish  Point  we  also  received  a number  of  complaints,  but 
this  light  was  not  changed  and  the  complaints  seem  to  have  finally  dimi- 
nished and  disappeared  altogether,  possibly  due  to  a process  of  cdu- 


Majou  John  Millis.  — D'apres  ce  que  je  comprends,  la  question  en  discussion 
a trait  a un  changement  qui  a ete  introduit  dans  les  feux  de  certains  phares  du 
service  des  Etals-Unis.  On  v cst  passe  d’un  sysleme  de  feux  a eclats  excessive- 
ment  rapides  on  fcux-eclairs  a un  autre  sysleme  dont  la  caracteristique  est  de 
montrer  des  feux  a eclats  plus  lents,  avee  eclipses  plus  prolongees  entre  les  appari- 
tions de  lumiere  et  augmentation  de  la  duree  des  eclats.  Nous  nous  sommes 
livres  a des  experiences  pratiques  au  moyen  de  quatre  feux  elablis  sur  les  cotes 
de  la  mer.  Un  d'entre  eux  elait  un  feu  de  premier  ordre  silue  aux  « Highlands 
of  Navesink  »,  a Tentrec  do  la  rade  de  New-York.  Un  autre  so  trouvait  a l’embou- 
clmre  de  la  riviere  Brazos,  dans  le  golfe  du  Mexique,  le  troisiemc  a la  pointe  de 
White  Fish,  sm  le  lac  Superieur,  et  le  quatrieme  feu  elait  un  feu  de  premier 
ordre  sur  la  cote  de  l’Atlanlique,  au  cap  Charles  (Virginie). 

Sur  tous  ces  points,  nous  avons  etabli  des  feux  dits  « feux-eclairs  » avec  jets  de 
lumiere  de  tres  courte  duree,  la  projection  elle-meme  n’etant  que  d’environ  un 
dixieme  de  seconde  dans  ebaque  cas  et  les  intermiltences  variant  naturellement 
suivant  le  caraclere  de  cliaque  feu.  Pour  deux  de  ces  feux,  nous  avons  ete 
obliges,  par  suite  de  plaintes  de  la  part  des  marins,  de  reduire  la  vitesse  de 
rotation  des  lent illes  et  de  changer  la  caracteristique,  de  fayon  a obtenir  un 
eclat  d’une  plus  grande  duree  et  a de  plus  grands  intervalles.  Cela  etait  rendu 
necessaire  par  des  plaintes  sur  la  difficulty  pour  un  navire  en  mer  de  prendre 
des  relevements  sur  ces  feux. 

A White-Fish  Point,  nous  avons  bien  re^u  au  debut  un  [certain  nomin  e de 
plaintes;  mais  le  feu  no  fut  pas  modifie,  el  les  plaintes  paraissent  a la  longue 
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cation  the  mariners  having  become  accustomed  to  that  sort  of  light. 

At  the  Highlands  of  Navesink,  no  change  has  yet  been  made.  I think  it  is 
fair  to  say,  however,  that  this  is  not,  strictly  speaking,  first  order  sea  coast 
light,  as  we  understand  it,  though  it  originally  was.  Latterly  several  light- 
ships have  been  established  outside  of  it.  But  the  fact  remains  that  we 
have  there  the  only  first  order  electrical  « lightning  light  » that  we  have 
in  the  service  and  that  it  still  shawsthe  same  characteristic  as  when  first 
established  and  I am  unable  to  say  that  there  are  any  serious  complaints 
on  account  of  the  extreme  shortness  of  the  flashes.  That  in  brief  is  the 
experience  in  the  United  Slates. 

M.  Ririere.  — M.  Millis  dit  : Sur  4 feux-eclairs,  2 ont  donne  lieu  a des 
plaintes  de  la  part  des  marins;  pour  donner  satisfaction  a ceux-ci,  on  a 
allonge  la  periode  d’intervalle  entre  les  eclats;  un  troisieme  feu  a donne 
lieu  a des  plaintes  qui  ne  se  sont  pas  renouvelees.  Le  quatrieme  feu,  qui 
est  electrique  et  est  situe  a l’entree  de  New-York,  n’a  pas  donne  lieu  a des 
plaintes  ct  fonctionne  avec  intervalles  de  5 en  5 secondes. 

D’apres  nos  propres  experiences,  il  est  extiememeut  difficile  de  percevoir 
des  differences  de  durees  quand  les  eclats  ont  une  duree  absolue  assez 
faible  : nous  avons,  a litre  d’experience,  mis  dans  un  phare  electrique  des 
courants  doubles  et  quadruples  du  courant  normal.  Nous  avons  charge  des 
observaleurs  experimenles,  des  ingenieurs  charges  de  services  de  phares, 
de  voir  de  la  mer  quand  se  faisait  le  cliangement.  Eh  bien,  il  n’onl  pas  pu 
distinguer  quand  l’eclat  etait  double  ou  simple.  Tous  se  sont  trompes.  Il 
n’y  a done  pas  d’interet  a modifier  la  duree  des  eclats  tres  courts;  dans 
l’ordre  des  dixi^mes  de  seconde,  ce  n’est  pas  en  doublant  le  temps  de 
l'eclat  qu’on  obliendra  un  resultat  different  sur  l’oeil.  On  peut  conce- 
voir  une  grande  difference  entre  l’eclat  de  5 secondes  et  celui  de  1/10  de 
seconde,  mais  il  n’y  a pas  une  grande  difference  entre  les  eclats  de  1/10 
et  de  1/5  de  seconde.  En  effet,  l’observation  ne  se  fait  pas  avec  un  eclat 
court  de  cette  nature,  mais  avec  une  succession  d’eclats,  et  la  possibility 
de  l'observation  resulte  de  ce  que  les  eclats  sont  assez  rapproches. 


avoir  diminue,  puis  cesse  entierement,  ce  qui  sans  doute  est  du  a une  education 
progressive  des  marins  qui  se  sont  habitues  a ce  genre  de  feux. 

Aux  « Highlands  of  Navesink  »,  aucun  cliangement  n’a  ete  fait.  Je  crois  tou- 
tefois  qu’il  est  juste  de  dire  qu’il  ne  s’agit  pas  ici  strictement  d’un  feu  colier  de 
premier  ordre  tel  que  nous  le  comprenons,  quoique  e’en  ait  ete  un  originaire- 
ment;  recemment,  en  effet,  plusieurs  bateaux-feux  ont  ete  etablis  au  large  du 
phare;  mais  le  fait  n’en  subsiste  pas  moins,  que  nous  avons  1A  le  seul  feu- 
eclair  electrique  de  premier  ordre  existant  dans  noire  service  et  qu’il  continue 
a conserver  la  meme  caracteristique  que  lorsqu’il  a etd  etabli,  et  je  ne  saclic  pas 
que  le  temps  excessivement  court  que  durent  les  emissions  de  lumiAre  ait  donnd 
lieu  a des  plaintes  serieuses.  YoilA,  en  resume,  les  resultats  des  essais  fails  aux 
Etats-Unis. 
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M.  Korte.  — Unser  Inleresse  an  dieser  Sache  liegt  hauptsachlich  in  dem 
physiologischen  Moment.  Es  ware  ja  moglich,  dass  gewisse  Racen  weniger 
empfindlich  fur  den  Lichteindruck  sind,  einen  Lichteindruck  schwerer 
erfassen,  und  dass  sich  die  Beschwerden,  welche  sicli  bei  diesen  2 oder 
5 amerikanischen  Feuern  herausgestcllt  haben,  auf  diese  Weise  erklaren 
lasscn.  Diese  Feuer  liegen  aucli  in  verschiedenen  Gegenden.  Das  Feuer  im 
New-Yorker  Hafen  ist  ja  lur  Schiffer  bestimmt,  die  mit  der  Passage  des 
Canals  vertraut  sind.  Das  ist  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil  es  auch 
moglich  ware,  dass  unsere  nordischen  Fischer  sich  in  dieser  Beziehung 
etwas  langsamer  verhaltcn  als  die  Seeleute  anderer  Nationen. 

M.  Labordere  donne  la  traduction  frangaise  de  V observation  dc 
M.  Korte. 

M.  le  President.  — Nous  allons  passer  a la  2e  question  : feux  par  incan- 
descence au  gaz  d’huile,  au  petrole  et  a facetylene. 

M.  Ribiere.  — En  ce  qui  concerne  Fincandescence  a Facetylene,  voici  les 
resultats  que  nous  avons  obtenus. 

11  etait  difficile  au  debut  d’obtenir  une  fllamme  stable.  Je  parle  des  flammes 
chaudes  qui  servent  a rendre  un  manchon  incandescent.  La  vitesse  de  pro- 
pagation de  la  detonation  dans  le  melange  le  plus  combustible  d’acetylene 
et  d’air  esttres  grande.  Tous  les  bees  Bunsen  ordinaires,  quand  ils  don- 
naient  uneflamme  tres  chaude,  ne  donnaientpas  en  m6ine  temps  la  stabilite. 
Pour  avoir  la  stabilite  avec  un  bee  Bunsen  a acetylene,  on  etait  oblige  d’y 
mettre  un  exces  d’acctylene  ou  un  exces  d’air,  et  par  suite  on  avait  une 
flamme  pen  eclairante.  Lorsqu’au  contraire  on  avait  le  melange  d’acety- 
lene et  d’air  le  plus  combustible,  la  vitesse  de  propagation  de  la  flamme 
etait  telle  qu’clle  rentrait  dans  les  bruleurs  et  qu'il  y avait  detonation. 
Depuis  quelque  temps,  on  est  arrive  a realiser  un  bruleur  a acetylene 
stable  et  dont  le  rendement  est  assez  satisfaisant.  On  en  fera  de  meilleurs 
encore  dans  l’avenir.  Mais  des  maintenant  les  resultats  obtenus  sont 
remarquables.  Avec  un  bruleur  a incandescence  par  le  gaz  d’lmile,  l’eclat 
moyen  realise  sur  la  surface  du  manchon  etait  de  2 bees  Carcel  par  centi- 
metre carre.  Avec  fincandescence  par  la  vapeur  de  petrole,  l’eclat  intrin- 
seque  pour  la  m6me  surface  a atteint  2 bees  Carcel  1/2.  Avec  Fappareil  a 


M.  Korte.  — L’interet  de  la  question  reside  principalement  dans  des  consi- 
derations physiologiques.  It  se  pourrait,  en  effet,  que  cerlaines  races  fussent 
moins  sensibles  que  d’autres  a l impression  produite  par  la  lumiere,  qu’elles 
fussent  moins  aptes  a recueillir  cette  impression,  et  que  les  difficulty  qui  ont 
ete  constatees  avec  ces  deux  ou  trois  feux  americains  puissent  s’expliquer  ainsi. 
D’ailleurs,  ces  feux  sont  situes  dans  des  contrees  differentes.  Le  feu  situe  a fen- 
tree  de  New-York  est  destine  a des  marins  familiarises  avec  le  passage  du 
Canal  (de  la  Manche).  Ceci  a une  grande  importance,  car  il  se  pourrait  que  nos 
pecheurs  des  cotes  septentrionales  possedent  moins  d’aptitudes,  sous  ce  rapport, 
que  les  marins  d’autres  nations. 
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acetylene  que  nous  avons  experiment*?,  l’eclat  a atteint  4 bees  1/2.  Comme 
l’eclat  intrinseque  de  la  source  est  justement  egal  a celui  du  faisceau  qui 
sort  de  I’appareil  optique,  on  voit  que  ces  bruleurs  a acetylene  permet- 
tront,  par  simple  substitution  aux  bruleurs  aduels  dans  nos  appareils,  de 
multiplier  la  puissance  dans  la  proportion  de  2,5  a 4,5.  C’est  un  resultat 
important  qu’on  se  propose  de  faire  passer  dans  la  pratique  a bref  delai. 

'I.  le  Presidext.  — Personne  ne  demande  la  parole? 

Nous  passons  a la  question  suivante  : feux  permanents. 

M.  Korte.  — Wir  haben  an  der  Ostseekiiste  auch  einige  Dauerfeuer  ein- 
gerichtet,  dort  sind  aber  einige  Storungen,  allerdings  nur  unwesentlicher 
Natur,  vorgekommen.  Sie  werden  der  Leitung  des  Petroleums  zu  dem 
Feuer  zugeschrieben,  welches  bei  sehr  slarkem  Frost  — ungefahr  12°  Centi- 
grade unter  0 — versagte.  Wir  haben  genau  die  Construction  der  fran- 
zosischen  Leuchtfeuerverwaltung  angewendet  Wir  konnen  uns  dies  Ver- 
sagen  einweilen  nur  dadurch  erklaren,  dass  die  Construction  hauptsacli- 
\icli  fur  ein  warmes  Klima  bereclmet  war.  So  viel  ich  weiss,  sind  diesc 
Feuer  zuerst  in  Tunis  verwandt  worden;  vielleicht  hat  die  Construction 
auf  Kalte  keine  Riicksicht  genommen.  Es  ware  inleressant  zu  horen,  ob 
ahnliehe  Erfahrungen  bier  im  Norden  von  Frankreich  gemacht  worden 
sind,  obgleich  es  ja  unwahrscheinlich  ist,  daSs  solche  Fallen  wie — 12°  Cen- 
tigrade hier  vorgekommen  sind. 

M.  Labordere  traduit  en  francais  V observation  de  M.  liorle. 

M.  Ridiere.  — Jamais  nous  n’avons  cu  occasion  d’observer  des  feux 
subissant  une  temperature  pareille.  Depuis  que  les  feux  sont  etablis  nous 
n’avons  jamais  cu  d’ennuis  par  suite  du  froid.  L’observation  est  intercs- 
santc,  mais  nous  n’avons  aucun  moyen  d'v  repondre. 

M.  II  ojer.  — En  Suede,  un  feu  permanent  a brule  pres  de  trois  ans  sans 
que  nous  avons  jamais  constate  de  perturbations.  Gependant  la  temperature 
de  — 12°  a ete  certainement  depassee. 

\\  ue  Jm.Y  — Nous  avons  des  feux  permanents  qui  fonctionnent,  sinon 


M.  Ivorte.  — Nous  avons,  nous  aussi,  install*?  quelques  feux  permanents  le 
Jong  des  cotes  de  la  Baltique,  mais  nous  y avons  constate  quelques  perturbations, 
de  peu  d’importance  it  est  vrai.  On  les  attribue  a la  congelation  du  petiole  dans 
les  tuyauteries  menant  au  feu,  congelation  qui  s’est  produite  lors  de  froids 
intenses,  environ  12  degres  centigrades  au-dessous  de  zero.  Nous  avons  employe 
exactement  lc  mode  de  construction  de  radminislration  frangaise  des  pliares. 
Nous  ne  pouvons  nous  expliquer  le  mauvais  fonctionnement  releve  que  par  ce 
fait  que  l’appareil  a ete  dispose  pour  servir  dans  les  climats  cliauds.  Je  crois 
savoir  que  ces  feux  out  ete  utilises  en  premier  lieu  a Tunis;  peul-etre  n’a-t-on 
pas  envisage  la  question  du  froid  en  les  construisant.  II  serait  iutercssant  de  savoir 
si,  dans  le  nord  de  la  France,  on  a fail  des  experiences  analogues,  quoiqu’il 
soit  invraisemblable  (jue  de  pareils  froids,  de  — 12  degres  centigrades,  se  soienl 
produits  dans  celle  contree. 
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dans  dcs  conditions  de  temperature  egales  a eelles  des  coles  allemandcs, 
du  moins  sur  les  parties  les  plus  froides  du  littoral  francais;  e’est  ainsi 
qu’il  y a des  feux  permanents  a Dunkerque  et  au  phare  de  Waldo  dans 
le  Pas-de-Calais;  or,  nous  n’avons  jamais  constate  de  perturbations  ana- 
logues a eelles  dont  parle  M.  Korle.  I!  serait  d’ailleurs  ties  facile  d’v 
parer.  La  question,  en  etablissant  des  feux  permanents,  a ete  pour  nous 
d’obvier  non  pas  aux  dangers  des  grands  froids,  mais  aux  dangers  des 
grandes  chaleurs.  Nos  appareils  out  ete  disposes  en  consequence. 

M.  flojEii.  — II  faut  evidcmmenl  prendre  quelques  precautions;  par 
exemple,  on  regie  la  flamme  bien  plus  haute  l’hiver  quo  Fete. 

M.  le  President.  — Nous  passons  aux  bouees  lumineuses. 

Personne  ne  demande  la  parole? 

Feux  tlottants 

Precision  dans  les  appareils  optiques.... 

Mode  de  construction  des  pharos  et  des  feux  tlottants.... 

Signaux  sonores.... 

M.  Korte.  — Wir  baben  ein  grosses  Interesse  daran,  elwas  Neues 
dariiber  zu  boren.  Die  Frage  der  Ncbelsignale  ist  wohl  die  wichtigste  aus 
dem  bier  in  Rede  stehenden  teebniseben  Gebiete.  Wir  sind  im  Begriff  — 
das  ist  das  Einzige,  was  ich  dariiber  mittheilen  kann  — , die  Erfindung 
eines  hollandischen  Ingenieurs  Pieters  zu  erproben.  Dicsc  Versuche  baben 
leidernoch  nicht  staltfmden  kdnnen  undwerden  vermuthlieb  erst  im  Laufe 
des  Monats  September  zur  Ausfuhrung  kommen.  Das  Pieters’sche  Instru- 
ment ist  koine  Sirene,  sondern  ein  Horn  mit  Metallzunge,  welches  so  wo  In 
durch  Prcssluftwie  durch  Darnpf  direct  betricben  werden  kann.  Die  Erspar- 
niss  an  Darnpf  war  bei  den  bis  jelzt  angeslelltcn  Versuchen  cine  ganz 
ausserordentlich  grosse.  Unsere  Marine  bat  bei  Versuchen  festgestellt,  dass 
nur  der  vierte  Theil  so  viol  Darnpf,  wahrscheinlich  sogar  nocb  viel  weniger 
gebraucht  wird  wie  bei  der  Sirene,  bei  ungefahr  der  gleichen  Leistung. 

M.  Labcrdere  Iradait  en  franca  is  les  observations  de  M.  Korle . 


M.  Route.  — ■ Cela  nous  interesserait  beaucoup  d’apprendre  du  nouveau  a ce 
sujet.  La  question  des  signaux  de  brume  est  certainement  la  plus  imporlanle  du 
domaine  technique  ici  en  discussion.  Nous  sonnnes  en  train  — e'est  tout  ce  que  jc 
puis  communiquer  a ce  sujet  — de  faire  des  essais  avec  les  appareils  invenles 
par  Plngenieur  hollandais  Pieter.  Ces  essais  n’ont  rnalheureusement  pas  encore 
pu  avoir  lieu  et  ne  seront  terniines  vraisemblablement  que  dans  le  courant  du 
mois  de  septembre.  L’instrument  de  Pieter  n'est  pas  une  sirene,  mais  une  trom- 
pelte  a anche  qui  peut  etre  mue  suit  par  Fair  comprime,  soit  par  la  vapeur. 
On  a pu  realiser  une  grande  economic  de  vapeur,  lors  des  essais  ell'ectucs  jusqu’a 
present,  comparativement  aux  anciens  systemes.  Les  essais  efieclues  par  noire 
marine  out  prouve  que  le  nouvet  appareil  ne  necessite  que  le  quart  — et  pro- 
bableinenl  encore  bien  moins  — de  la  vapeur  qui  est  necessaire  au  function- 
nement  des  sirenes,  pour  un  rendement  a pen  pres  semblable. 
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M.  Ribiere.  — Les  appareils  a anche  que  avons  essayes  conviennent  sett- 
lement aux  faibles  puissances;  de  plus,  ils  sonl  assez  dilficiles  a regler; 
aussitbt  qu’on  veut  produire  un  signal  sonore  puissant  avec  une  trompette 
a anche,  on  eprouve  de  grandes  difficultes;  Tanche  doit  etre  grande  ct  le 
reglage  en  est  assez  penible. 

M.  Korte.  — Qu’appelez-vous  une  anche? 

M.  Ribiere.  — C’est  un  vibrateur,  comme  dans  les  signaux  sonores  des 
navires  a voile.  Pour  les  signaux  sonores  assez  puissants,  cet  appareil  ne 
convient  plus  : on  est  oblige  d’einployer  des  anchcs  en  acier;  leur  elasti- 
citc  varie  suivant  la  nature  du  metal;  de  plus,  la  moindre  difference 
d’epaisseur  ou  de  serrage  suffit  pour  qu’on  n’ait  ni  le  mcrac  son,  ni  la 
m6me  puissance;  il  faut  regler  l’anche  sur  l'appareil  m6me  et  c’est  assez 
delicat. 

M.  le  President.  — L’appareil  dont  parle  M.  Korte  n’est  peut-etre  pas  ana- 
logue a ceux  que  rappelle  M.  Ribiere. 

M.  Korte.  — Une  description  detaillee  serai l trop  difficile  a faire  ici  de 
vive  voix. 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  aux  feux  d’alignement. 

M.  de  Joly.  — Lc  rapport  de  MM.  Korte  et  Truhlscn  est  tres  interessant 
sur  ce  point.  11  rend  compte  d’observations  qu’ils  out  faitcs  il  propos  de 
feux  d’alignement  et  qui  concordent  avec  les  recherches  que  nous  avons 
nous-m^mcs  entreprises  dans  ces  dernieres  annees.  Nous  avons  fait  des 
experiences  a grande  distance  en  mer,  qui  nous  out  conduits  a modifier, 
dans  une  certaine  mesure,  les  regies  pratiques  donnees  j ad  is  par  Leonce 
Reynaud  et  dont  l’une  est  citee  par  M.  Korte  en  disant  qu’il  en  ignore  la 
source.  Ces  formules  de  Reynaud  ont  donne  satisfaction  dans  la  pratique; 
mais  elles  constituaicnt  un  maximum  de  prudence  qu’il  n’est  pas  toujours 
necessaire  d’atteindre. 

Nous  avons  ete  ainenes  a reprendre  la  question,  comme  on  Pa  fait  en 
Allemagne,  et  nous  avons  reconnu  que  l’extreme  prudence  a laquelle 
Reynaud  avait  juge  utile  de  se  limiter  tenait  en  grande  parlic  a ce  qu’il 
avait  fait  scs  observations  a terre  et  sur  de  faibles  distances,  et  non  sur  de 
grandes  distances,  a lamer.  Les  nouvellcs  experiences  entreprises  nous  ont 
conduits  a substituer  aux  lois  de  Reynaud,  en  ce  qui  concerne  Tangle  de 
vision  dislincte  de  deux  feux,  une  regie  moins  large,  et  a abandonncr 
Tangle  limite  de  8 ou  15  minutes,  qu’il  recommandait  d’observer  en 
tenant  compte  des  dimensions  des  appareils  optiques. 

Nous  avons  reconnu  qu’il  n’etait  pas  necessaire  de  faire  les  distinctions 
de  Reynaud  entre  les  appareils  d’ordies  divers  quand  les  feux  sont  vus  a 
grande  distance.  Les  regies  applicables  a la  vision  des  feux  d’alignement 
sont  differentcs  suivant  que  les  feux  sont  vus  a une  distance  inferieure  ou 
a une  distance  superieure  a celle  de  la  vision  ponctuelle.  Quand  les  feux 
sont  vus  a grande  distance,  leur  vision  est  ponctuelle  et  analogue  a celle  des 
etoiles.  L’angle  de  vision  distincte  de  celles-ci,  d’apres  les  observations 
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astronomiques,  peut  aller  jusqu'au  minimum  de  l minute  ; pour  les 
feux  des  phares,  on  ne  peut  descendre  en  pratique  au-dessous  de  4 minutes. 
C’est  la  mesure  indiqueepar  M.  Korte.  Pour  les  feux  vus  au  dela  de  la  dis- 
tance de  vision  ponctuelle,  il  n’y  a pas  lieu  de  faire  de  distinction  entre 
les  appareils  de  4®  et  5®  ordre  et  les  appareils  d’ordre  superieur. 

Nous  croyons  aussi  que  la  regie  que  Reynaud  a resumee  par  une  formule 
paraboliquc  de  3®  degre  relative  aux  relations  a maintenir  entre  l’angle 
vertical  et  Tangle  horizontal,  ou  angle  d’errement,  de  deux  feux  d’aligne- 
ment,  nous  croyons,  dis-je,  que  cetle  regie  est  d'une  prudence  exageree. 
Nous  Tavnns  reconnu  au  moyen  d’observations  failes  a grande  distance, 
23  kilometres  et  plus.  Dans  ces  conditions,  Terreur  commise  sur  la  verti- 
calc  des  feux  est  bien  au-dessous  de  celle  qu’indiquc  la  regie  de  Reynaud. 
Pour  les  feux  vus  a une  distance  superieurea  celle  de  la  vision  ponctuelle, 
Terreur  d’ordre  nautique  que  commet  le  navigateur  qui  veut  suivre  une 
direction  definie  est  superieure  a celle  d’ordre  optique  que  Thesilation  sur 
la  verlicaledcs  feux  peut  I’exposer  a commettre.  A de  plus  petites  distances, 
quand  la  vision  n’est  pas  ponctuelle,  les  regies  de  Reynaud  deduites  des 
observations  qu’il  avait  lailes  au  Champ-de-Mars,  conservent  leur  valeur. 
Les  effets  de  Tirradiation,  qui  est  un  phenomene  physiologique  complexe, 
jouent  alors  un  grand  role  dans  la  question.  L’erreur  sur  la  verticale  existe ; 
mais  elle  est  moindre  que  celle  relevee  par  Reynaud  dans  ses  expe- 
riences a terre. 

En  resume,  le  service  des  phares  de  France  est  d’accord  avec  M.  Korte. 
Nousattirons  seulement  Tattention  d’une  fagon  spcciale  sur  la  nccessite  de 
distinguer  nettement  le  cas  des  feux  d'alignemcnt  vus  a line  distance 
superieurea  celle  de  la  vision  ponctuelle  et  le  cas  de  ceux  vus  a une  dis- 
tance inferieure. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole  ? 

Nous  arrivons  a la  question  du  personnel. 

M.  Salazar.  — Tous  nous  connaissons  les  besoins  du  service  des  phares. 
II  y faut  un  personnel  devoue  et  intelligent ; devoue  parce  que  quelquefois 
son  service  estperilleux  ; intelligent  parce  que  quelquefois  il  lui  faut  faire 
de  petites  reparations  rapidement  sur  place.  Je  ne  sais  si  quelque  travail  a 
ete  fait  surce  point  cette  annee. 

Mon  intention  est  de  demander  au  congres  prochain  de  traitor  la  ques- 
tion. Je  crois  qu’eile  merite  d’etre  etudiee  a fond.  Un  rapport  pourrait  etre 
presente  en  vue  de  recommander  aux  differents  gouvernementsd’organiser 
un  personnel  des  phares  intelligent,  plus  encore  qu’il  Test  aujourd’hui,  et 
d’accorder  des  recompenses  pour  encourager  ses  bons  services. 

M.  le  President  — llsemble  difficile  de  mettre  cetle  (|uestion  a l’ordre 
du  jour.  Les  gouvernements.  comme  les  industricls,  sont  interesses  aavoir 
un  personnel  devoue  et  intelligent  et  ils  le  trouveront  quand  ils  lepaieront. 
Je  ne  crois  done  pas  que  ce  sujet  puisse  6tre  mis  a Tordre  du  jour  et 
dormer  lieu  a discussion. 
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Quant  aux  recompenses  qu’on  peut  accorder  a un  personnel  devours  el 
intelligent,  c’est  une  question  depreciation ; dans  certains  pays  on 
donne,  parexemple,  aux  gardicns  de  phares,  des  medailles  apres  un  cer- 
tain nombre  d’annees  de  services ; cela  depend  des  habitudes  de  chaque 
nation.  Je  ne  crois  pas  que  cela  puisse  donner  lieu  a une  proposition 
comme  celle  qui  est  1’aite.  Si  neanmoins  vous  pensezqu’il  y a lieu  de  sou- 
mettre  la  question  a la  section,  je  le  ferai  ; mais  cela  me  parait  bien 
difficile. 

M.  Salazar.  — Ce  que  vient  de  dire  M.  lc  president  me  donne  satisfaction 
dans  une  certaine  mesure.  Son  opinion  est  pour  moi  tres  importante.  Je 
desirais  porter  la  question  a lord  re  du  jour,  pensant  que  ce  serait  chose 
facile. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

La  6e  question  est  epuisee.  Avant  de  lever  la  seance,  je  vous  propose 
d’accorder  quelques  minutes  d’attention  a M.  Ribiere  qui  donnera  des  ren- 
seignements  sur  une  tourelle  cn  construction  sur  le  plateau  de  Rochcbonnc. 

M.  Ridiere.  — La  question  de  la  construction  de  tours  en  mer  otfre  un 
grand  interet  [tour  les  ingenieurs,  et  il  peut  etrc  utile  de  signaler  un  sys- 
teme  de  construction  qui  vient  d’etre  essaye  en  France  pour  fonder  une 
tourelle  au  large,  sur  I’ecueil  de  Rochcbonnc,  a 8 metres  sous  basse-mer. 
Les  progres  dans  ce  genre  de  construction  out  consiste  depuis  plusieurs 
annees  a simplifier  les  materiaux  et  leur  niisc  en  oeuvre.  Autrefois,  on 
cherchait  a conslruire  en  pierres  de  failles,  puis  on  a construit  avee  des 
moellons,  puis  avec  du  belon;  maintenant  on  chercbea  construire  avcc  du 
cimentseul.  II  taut  reduire  aux  elements  les  plus  simples  le  personnel  el 
le  materiel.  Le  personnel  consiste  cn  marins,  le  materiel  en  sacs  de  ci- 
ment;  on  emporleala  mer  le  moins  de  choscs  possible,  et  les  clioses  les 
plus  facilesa  manipuler. 

On  a done  elierche  a employer  le  ciment  pur.  On  a d’abord  voulu  l’em- 
ployergache:  on  faisaitdu  mortier  de  ciment  qu’on  cherchait  a immerger. 
Apres  experiences  comparatives,  on  a reconnu  qu’on  pouvait  l’ernployer 
sans  gachage,  et  on  a simplement  immerge  le  ciment  en  poudre  sur  le 
fond.  Le  ciment  etait  dans  des  sacs  en  toile  contenant  250  kilos  et  attaches 
a la  partie  inferieure  par  un  lien  que  le  scaphandrier  est  charge  de 
denouer;  on  souleve  ensuite  le  sac  par  les  moyens  du  Lord  cl  le  las  de 
ciment  sc  forme ; la  partie  supericure  du  sac  est  percec  d’ouverlures  qui 
permeltent  a l’eau  de  rentier;  quand  Lean  rentrait  par  en  dessous,  elle  sc 
melangeail  avec  le  ciment  d’unc  fagon  tumultueuse  et  dans  de  mauvaises 
conditions.  On  depose  sur  le  fond  bien  nettoy6  des  las  succcssifs  de  ciment 
en  poudre  dans  des  enceintes  en  toile  metallique,  le  ciment  s'imbibe  d can 
qui  penetre  partout  el  forme  line  sorle  de  monolithe.  Le  precede  est 
Ires  simple.  II  a deja  etc  employe,  a litre  d’essai,  dans  des  parages  oil  le 
fond  decouvrait ; on  a construit  ainsi  a La  Rochelle  une  petite  tourelle 
qu’on  a visitee  ensuite,  et  on  a reconnu  que  la  construction  formait  un 
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monolithe  tresdur.  Leciment  prend  la  forme  d ime  pierre  compacte  dure 
comme  du  calcaire.  La  seule  parlic  delicate  du  travail  consislc  dans  la 
reprise  qui  exige  un  nettoyage  tres  soigne.  Les  premiers  essais  ont  paru 
assez  satisfaisants  pour  auloriser  la  continuation  du  travail  de  Itochebonne. 
Nous  n’en  voyons  pas  encore  la  tin,  car  il  est  ties  important,  mais  il  cst 
commence  sous  d’heureux  auspices. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Vernon-Harcourt,  pour.une  com- 
munication. 

M.  Vernon-Harcourt.  — Messieurs,  les  autorites  de  Glasgow  m’ont  prie 
de  vous  informer  qu’il  se  tiendra  l’annee  prochaine  dans  cede  ville  un 
emigres  international  du  genie  civil  pour  l’inauguration  du  nouveau 
siecle. 

Cecongres  comptera  9 sections  : 

I.  Chemins  de  Fer. 

II.  Voies  Navigables,  ct  TravauxMaritimes. 

III.  Mecanique. 

IV.  Constructions  Navales  el  Machines  Marines. 

V.  Fer  et  Acier. 

VI.  Exploitation  des  Mines. 

VII.  Travaux  d’Assainissement  des  Villes. 

VIII.  Gaz. 

IX.  Electricite. 

C’est  done  la  Section  II  qui  nous  interessera  le  plus.  J’ai  reg.u  des 
notices  en  anglais  et  en  frangais  qui  contiennent  le  programme  provisoire 
de  cctte  deuxieme  Section.  Je  les  distribuerai  avec  plaisir.  Il  y a tout  lieu 
de  croirc  que  les  questions  disculees  seront  ties  interessantes.  A ceux 
d’enlre  vous  qui  voudront  bien  me  donner  leurs  110ms  et  leurs  adresses, 
j’enverrai  le  programme  definitif  avec  les  noms  des  rapporteurs.  Il  cst 
intercssant,  pour  les  personnes  qui  s’occupent  de  navigation  et  de  travaux 
maritimes,  de  savoir  qu’un  Congres  traitera  ces  questions  I’annec  pro- 
chaine. (As  sentiment.) 

M.  le  President.  — Je  suis  certain  d’etre  Fintcrprele  de  toute  la  Section 
en  remereiant  MM.  Kbrle,  Truhlsen,  Millis  et  Ribiere  des  interessantes 
communications  qu  ils  ont  faites  sur  les  pliares  et  de  la  part  active  qu’en 
particulier  MM.  Kbrle  et  Ribiere  ont  prise  a la  discussion.  11s  ont  ajoute, 
par  les  renseignements  verbaux  ijn’i Is  ont  donnes,  a l’interet  qu’avaient 
dejii  leurs  rapports.  ( Appluudissements .) 

Je  vous  propose  de  lever  la  seance  et  de  nous  reunir  domain  pour 
aborder  la  seplieme  question.  (. Assenliment .) 

La  seance  est  levee  a quatre  heures. 
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DEUXIEME  SEANCE 

Mardi  31  juillet. 


Presidence  de  M.  Quinette  de  Rochemont. 

La  seance  est  ouverle  a deux  heures. 

M.  le  President.  — Messieurs,  nous  nous  sommes  occupes  hier  de  la 
sixieme  question;  il  reste  a examiner  un  rapport  annexe  sur  les  lentilles 
de  feux  pour  navires.  L’auteur,  M.  W.-D.  Cay,  n’etant  pas  present,  je  vous 
propose  de  reserver  cette  discussion.  (Assentiment.) 

Nous  avons  a designer  un  rapporteur  pour  faire  l'expose  de  la  sixieme 
queslion  a Eassemblee  generale  de  vendredi.  La  question  des  phares  est 
speciale,  et  je  vous  propose  de  designer  comme  rapporteur  M.  Ribiere,  qui 
est  particulierement  competent.  (Applaudissements .) 

En  consequence,  M.  Ribiere  sera  charge  dcrapporler  la  sixieme  question. 

Nous  abordons  la  septieme  question  : « Travaux  les  plus  recents 
executes  dans  les  principaux  ports  littorauxou  maritimes.  » Les  rapports 
sont  au  nombre  dc  dix.  II  y a lieu  de  se  demander  s’il  convient  de  proceder 
comme  nous  avons  fait  pour  la  queslion  des  phares,  c’est-a-dire  entendre 
d’abord  un  resume  de  tous  les  rapports,  ce  qui  peut  elre  fait  assez 
rapidement,  et  ensuite  proceder  a une  discussion  generale  portant  sur  tous 
les  ports  a la  fois.  Ce  mode  de  proceder  convient  bien  pour  les  ouvrages 
d’art;  mais  chaque  port  en  particulier  peut  soulever  des  questions  un  peu 
speciales.  Vaut-il  mieux,  au  conlraire,  ouvrir  une  discussion  separee  sur 
chacun  des  rapports  apres  qu’ilauraete  resume?  Nous  serions  ainsi  exposes 
a avoir  beaucoup  de  redites.  11  me  scmble  preferable  de  proceder  comme 
pour  les  phares;  entendre  un  resume  de  chaque  rapport  et  aborder  ensuite 
successiveinent  les  di verses  questions.  (Assentiment.) 

11  n’y  a pas  d’opposition  h cette  maniere  de  proceder? 

Elle  est  adoptee. 

M.  Conrad.  — II  parait  necessaire  que  les  resumes  soient  tres  courts,  car 
nous  avons  tous  lu  les  rapports.  (Assentiment.) 

M.  le  President.  — J’ai  dit  hier  que  j’arreterais  les  orateurs  qui  feraient 
un  resume  trop  long,  et  j’ai  l’intention  d’appliqucr  aujourd'hui  la  nuhne 
jurisprudence. 

Comme  le  collegue  charge  de  faire  le  rapport  sur  la  septieme  question 
a l’asscmblee  generale  devra  assister  ii  toules  les  discussions,  jc  vous 
propose  de  le  designer  des  maintenant.  M.  Christophe,  Ingenieur  des  pouts 
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et  chaussees,  a Bruxelles,  me  parait  avoir  toutes  les  qualites  voulues  pour 
hien  remplir  ce  mandat.  Je  vous  propose  done  de  le  designer  h cet 
efiet.  (Applaudissements.) 

La  proposition  est  adoptde. 

Le  premier  rapport  est  celui  de  M.  Hans  Schultz  sur  les  travaux  d’exten- 
sion  et  d’amelioration  executes  pendant  ces  dernieres  annees  dans  les 
principaux  ports  de  mer  allemands. 

La  parole  est  a M.  Schultz. 

M.  Hans  Schultz.  — Ich  habe  in  meinem  Beferat  cine  allgemeine  Ueber- 
siclit  liber  die  in  Deutschland  theils  neben  ausgeluhrten,  theils  in  der 
Ausfiihrung  begrillenen,  theils  in  den  nach>ten  Jahren  bevorstehenden 
Hafen-Erweiteriingsbauten  gegeben.  Ich  will  bier  auf  diese  Uebersicht 
nicht  weiter  eiugchen,  da  sic  sich  in  lhren  Handen  befindet.  Ich  mochle 
nur  hiiizufiigen,  dass  sich  ein  Fehler  eingeschlichen  hat.  Bei  Erorterung 
der  Verhindung  Kouigsbergs  mit  der  Ostsee  ist  namlich  angegeben,  dass  der 
neue  See-Kanal  (lurch  das  Krische  Haff  eine  Liinge  von  26  Kilometer  hat. 
Diese  Zahl  ist  nicht  richtig;  es  muss  heissen  : 52  Kilometer. 

Dann  mochte  ich  dem  Rapport  noch  hinzufugen,  dass  der  Landtag  der 
preussischen  Monarchic  seit  dem  Abschluss  meiner  Arbeit  an  dem  Rapport 
die  Mittel  zu  dem  Ausbau  des  Ha  lens  in  Emden  bewillig  hat.  Es  sind 
also  die  Arheiten,  welche  dort  als  wahrscheinlich  auszuluhren  von  mir 
angegeben  sind,  bereils  in  die  Wege  geleitet,  und  nach  dem  heutigen 
Stande  derselben  ist  anzunehmen,  dass  sie  auch  in  der  vorgesehenen  Zeit 
xverden  fertig  werden. 

M.  Labordere  traduiten  francais  lesrenseignements  donnes  par  M.  Hans 
Schultz. 

M.  le  President.  — Nous  passons  au  rapport  de  M.  Lystcr  sur  le  port 
de  Liverpool.  M.  Lyster  6tant  absent,  je  resumerai  brievement  son  travail. 

Le  rapport  mentionne  avec  details  les  divers  travaux  executes  a 
Liverpool  en  vuc  d’augmenter  les  profondeurs  d’eau  disponibles  et  de 


M.  Hans  Schultz.  — Dans  mon  rapport,  j’ai  donne  une  vue  d’ensemble  sur  les 
travaux  d’extension  executes  recemment,  en  cours  d’execution,  ou  devant  etre 
executes  prochainement,  dans  les  principaux  ports  de  mer  alleinands.  Je  ne  veux 
pas  m’etendre  davantage  ici  sur  ce  sujel,  attendu  que  mon  rapport  se  trouve 
entre  vos  mains.  J'ajouterai  simplement  qu’il  s’y  est  glisse  une  erreur.  Au  sujet 
du  canal  de  Koenigsberg  a la  Baltique  il  y est  d it  que  le  nouveau  canal  maritime 
a une  longueurde  20  kilometres.  Ce  chilfreest  inexact;  ilfaut  lire  52  kilometres. 

Ensuile  je  voudrais  ajouter  au  rapport  que,  depuis  que  ce  dernier  a ete  public, 
le  Landtag  prussien  a vote  les  foods  necessaires  pour  1’execution  des  travaux 
d’agrandissement  du  portd’Emden.  Les  travaux  dont  j’avais  annonce  l’execution 
comme  probable,  sont  deja  commences  et,  d'apres  leur  etat  actuel,  il  est  h sup- 
poser  qu’ils  seront  termines  dans  les  delais  prevus. 
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mettre  le  port  cn  harmonie  avcc  les  nouvelles  exigences  du  materiel 
naval. 

Ces  travaux  consistent  principalement  dans  l’abaissement  du  seuil  des 
ccluses  de  Canada  Dock  dc  2 m.  5G  a 4 m.  11  au-dessous  du  zero;  la 
creation,  an  Nord,  d’un  nouveau  bassin  de  mi-maree  avec  des  ccluses  dc 
50  m.  48  de  largcur  ayant  leurs  seuils  a ( — 6 m,  25);  la  construction, 
an  Sud,  des  nouvelles  ccluses  de  Brunswick  Dock,  ayant  leurs  seuils  a 
( — 5 m.  55);  la  creation  de  nouvelles  formes  dc  radoub;  le  creusement 
d’un  chenal  a travers  la  barre  de  la  Mersey,  dont  le  seuil,  autrefois  a 5 m.  25 
au-dessous  des  basses  mers  de  vives  eaux  d’equinoxe,  est  aujourd’hui  a 

8 m.  25  au-dessous  du  meme  niveau,  sur  457  metres  de  largeur,  apres 
l’cnlevement  de  45000000  de  tonnes  de  deblais. 

En  resume,  le  port  de  Liverpool  va  etre  amenage  dc  maniere  a recevoir 
facilemcnt  des  navi  res  encore  plus  grands  quo  V Oceanic  (214  m.  52  de 
longueur  ct  20  m.  74  de  largeur),  et  pouvant  atteindre  200  metres  de 
longueur;  il  y aura  a la  pleinc  mer,  mais  a la  pleine  mcr  seulement, 

9 m.  14  en  morle  eau  el  12  m.  50  en  vive-eau  sur  les  seuils  des  ecluses. 

Vicnt  ensuile  le  rapport  dc  M.  Vernon-Harcourt  sur  les  recent s travaux 

executes  dans  les  prineipaux  ports  britanniques. 

La  parole  est  a M.  Vernon-Harcourt. 

M.  Vernon-Harcourt.  — Messieurs,  j'ai  indique  dans  mon  rapport  les 
travaux  recents  executes  dans  diverses  sortes  de  ports  anglais,  ports 
ouverts,  ports  a ccluses,  etc.  J’ai  insisle  sur  ce  point  que  les  bateaux 
avaient  augmenle  de  longueur,  de  largeur  et  de  profondcur,  et  j’ai  donne 
des  details  sur  ces  dimensions  nouvelles. 

J’ai  cnsuite  montre  les  dispositions  qu’on  prcnd  pour  cntrer  dans  les 
bassins.  Dans  les  uns,  on  pent  entrcr  a toute  lieu  re  de  marec;  pour  les 
autres,  il  faut  attcndrc  la  pleine  mcr. 

A Manchester,  on  a ouvcrt  des  darses  sur  le  canal  maritime  elargi  pour 
en  facililer  l’acces.  Quant  aux  bassins  eux-mfimcs,  ils  varicnl  pcu  : mais, 
comme  M.  Lyster  l’a  dit,  a Liverpool  on  a pu  approfondir  le  chenal 
d’acces. 

A propos  des  rades  abritees,  j’ai  donne  quelques  exemples,  ]>i  is  dans  la 
Grande-Bretagne  et  aux  Indes,  des  travaux  finis  on  en  cours  d’execulion,  a 
Colombo,  Peterhead,  Douvres,  Sunderland.  Portland.  Point  interessant  a 
signaler,  on  va  former  certains  ports  pour  ahritor  les  navircs  de  guerre 
contre  les  torpilleurs  pendant  la  nuit. 

Je  parlc  ensuite  des  difTferenls  systemes  de  digues  en  voie  d’execution. 
J’ai  termine  mon  rapport  par  lies  conclusions,  suivant  1’usagc  des  Congres 
de  navigation. 

M.  le  President.  — Nous  passons  an  rapport  de  MM.  Nyssens-Hart  etPiens 
sur  la  construction  du  mule  du  port  d’escale  de  Zecbrugge. 

M.  Nyssens-Hart.  — Notre  rapport  donne  la  description  generale  du  port 
de  Zecbrugge  ct  detaillo  quelques-uns  de  ses  prineipaux  elements  con- 
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slitutifs.  Le  port  se  compose,  indepcndamment  d ime  parlie  interieurc  qui 
est  constitute  comme  dans  un  port  ouvert,  d’une  couverture  qui  a un 
double  but : elle  sort  a la  fois  d’abri  pour  l’entree  du  port  el  d’aceostage 
pour  les  navires  qui  pourraient  fnire  des  operations  d’escaleen  mer.  Nous 
en  avons  indique  le  disposilif  : il  y a une  partie  pleirie  sur  best  ran;  une 
autre  parlie  a claire-voie  est  destinee  a laisser  circuler  les  courants  litlo- 
raux  et  a diminuer  ainsi,  dans  une  proportion  quo  nous  croyons  devoir  el  re 
notable,  le  depot  des  vases  dans  le  port.  Enfin,  il  y a une  jelee  cn  pleinc 
mer,  a laquclle  s’adossent  un  lerrc-plein  el  le  mur  de  quai  conlre  lequel 
pourront  vcnir  accoster  les  navires. 

Les  dimensions  de  ces  ouvrages  sonl  indiquees  dans  notre  rapport.  Nous 
avons  enumtre  rapidement  les  dillerenls  types  de  jetees  presenles,  et  fina- 
lcment  celui  auquel  on  s’est  arrele.  Le  principe  de  construction  sc  rap- 
proebe  beaucoup  de  celui  de  la  jelee  do  Bilbao,  dont  les  Iravaux  sont 
bien  plus  avances  qu’a  Zeebruggc.  Actucllement,  nous  en  sonnnes  a la 
construclion  de  la  parlie  pleine;  quatre  caissons  sonl  en  place  et  l outillagc 
sc  complete  de  fafon  a poursuivre  rapidement  le  travail. 

Il  serait  difficile  de  donner  un  resume  plus  etendu  du  rapport  sans 
enlrer  dans  des  details  de  construction.  Les  ingenieurs  qui  s’inleressent  a 
cette  question  nous  feronl  sans  donle  part  des  observations  que  leur  sugge- 
rerait  la  lecture  de  ce  rapport. 

M.  le  President.  — Vicnt  ensuite  le  rapport  de  M.  Van  der  Scliueren  sur 
les  travaux  du  port  d'Oslende. 

M.  Van  der  Schueren.  — Mon  rapport  decril  les  ameliorations  apportees 
recemment  a l’atterrage  et  an  port  d’Ostende,  ainsi  que  les  travaux  qui  y 
sont  en  cours  d’cxecution. 

Deux  passes  out  ele  crcusees  au  leavers  du  Slroombank,  l’une  a l'Ouest 
d’Oslende,  l'autre  directement  devant  le  port. 

On  s’occupe,  encore  cn  ce  moment,  des  dragages  d’une  troisieme  passe, 
du  cole  Est,  eu  vue  specialcmcnt  d’ameliorer  le  regime  de  la  petite  radc 
d'Oslende. 

Depuis  l’ouverturc  de  la  passe  directe,  on  a renonce  definitivement  a 
l’entreticn  de  la  passe  Ouest,  qui  est  abandonnee  au  profit  de  la  premiere. 
On  consacrc  les  rcssources  disponibles  a entretenir,  et  meme  a ameliorer 
sensiblement  la  passe  directe. 

Celle-ci  est  orientee  de  fagon  que  son  axe  corrcspondc  a l’alignement 
forme  par  le  ph are  et  le  feu  vert  etabli  sur  l’estacade  Ones!  du  port.  Elle 
presente  aujourd’hui,  sur  une  largeur  de  400  metres,  un  mouillage  de 
5 metres  au  moins  sous  le  niveau  moyen  des  basses  mers  de  vive-eau 
ordinaires*. 

Le  creusement  de  la  passe  Est  est  deja  bien  avance.  La  largeur  de  la 
passe  est  variable:  elle  est  de  1200  metres  en  moyenne.  Son  axe  tbeorique 


1.  Ce  niveau,  adople  comme  repere,  est  designe  sous  le  nonni  de  zero  il' Ostende. 
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correspond  a l’alignemenl  determine  par  le  phare  et  la  tour  de  la  station 
d’Ostende. 

Dans  les  parties  dragu^es,  on  sonde  de  5 metres  k 0 m.  25  sous  le  z6ro 
d’Ostende. 

A l’entree  du  port,  on  maintient,  par  voic  de  dragage,  des  profondeurs 
de  5 a 6 metres  sous  la  maree  basse  de  vive-eau. 

Pour  l’entretien  du  chenal,  oil  l’envasement  est  plus  prononce,  on  a 
recours  a des  chasses  et  a des  dragages.  11  est  h reinarquer  toutefois  que 
les  chasses  sont  dcvenues  beaucoup  moins  importantes  depuis  que,  dans 
l’intdret  des  travaux  en  coins,  on  a rcnonce  aux  manoeuvres  par  les 
ecluses  frangaise  et  militaire,  situdes  au  fond  de  l’avant-port. 

Le  chenal  presente,  a maree  bas^e  de  vive-eau,  un  mouillage  de  4 m.  50 
a 5 metres  sur  une  distance  de  500  metres  prise  a parlir  des  musoirs  des 
estacades.  Au  delii,  et  jusqu’a  l’extremitd  de  l’avant-port,  la  profondeur 
vai  ie  de  4 metres  a 4m,50. 

A maree  basse,  les  navires,  d’un  tonnage  relativemenl  elevd,  se  tien- 
nent  & flot  dans  1’avanl-port,  oil  une  souille  profonde  s’etait  creusee  et  se 
maintenait  auparavant  sous  la  seule  action  des  chasses  par  l'dcluse 
militaire. 

Depuis  que  ces  chasses  sont  supprimees,  la  « fosse  a flot  » est  entre- 
tenue  par  voie  de  dragage.  Elle  presente  aujourd’hui  une  profondeur  de 
6 metres  environ  sous  le  zero  d’Ostende. 

En  raison  de  la  nature  vaseuse  des  depots,  on  fait  usage,  dans  le  chenal 
interieur,  de  dragues  a godcts,  deversant  les  deblais  dans  des  chalands. 

A l’entree  du  port,  dans  la  section  aval  du  chenal,  ainsi  que  dans  les 
passes  du  Slroombank,  les  lerres,  formees  en  majeure  partie  de  sable, 
sont  enlevees  par  des  dragues  a succion. 

Tous  les  produits  dragues  sont  transports  en  mcr  et  deverses  sur  le 
versant  exterieur  des  bancs,  soit  a des  distances  variant  de  4500  metres  a 
8000  metres  des  endroils  ou  s’executent  les  dragages. 

Les  travaux  relatifs  aux  nouvelles  installations  maritimes  ont  essentiel- 
lement  pour  hut  d’agrandir  l’avant-port,  et  de  creer  de  nouvcaux  bassins 
a flot,  en  communication  directe  avec  les  anciens  bassins  et  avec  le  canal 
de  Bruges  a Ostende. 

Apres  la  demolition  des  ecluses  frangaise  et  militaire,  l’avant-port 
s’etendra  jusqu’aux  ecluses  de  Slykens,  a l’extremite  du  canal  precite.  La 
rive  gauche  de  la  nouvelle  partie  de  l’avant-port  sera  occupec  par  un  quai 
h maree,  de  800  metres  de  longueur,  pr6sentant  8 metres  dc  mouillage  a 
maree  basse  de  vive-eau,  tandis  que  la  rive  droite,  en  talus,  sera  rcvetuc 
d’un  perre  et  munie  d’appontements  en  charpente  destines  au  station- 
nemcnl  des  poquebots  de  la  ligne  d’Ostende-Douvres. 

On  realisera,  le  long  de  cette  rive,  une  profondeur  de  4 metres  sous 
maree  basse. 

Les  navires,  apres  avoir  franchi  le  chenal  du  port,  a la  faveur  de  la 
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maree,  pourront  toujours  se  tenir  a Hot  le  long  du  quai  a maree,  a con- 
dition que  la  profondeur  voulue  y soit  maintenue. 

A cet  elTet,  on  construit  sur  la  rive  opposee  une  ecluse  de  chasse,  dont 
Ie  bassin  de  retenue,  d’une  grande  superficie,  sera  alimente  a l’eau  de 
rner. 

Pour  accroitre  l’effet ulile  du  courant  de  chasse,  lecluse aura  son  radier 
a 4 metres  sous  le  zero  d’Ostende.  II  est  prouve  que  le  niveau  du  seuil  de 
l’ecluse  constitue  un  element  essentiel  a envisager  sous  le  rapport  de 
l’efficacite  des  chasses. 

Les  bassins  a flot  sont  precedes  d’une  ecluse  a sas  de  18  metres  de 
largeur,  avec  busc  place  a 4 m.  50  sous  le  zero  d’Ostende.  La  flottaison 
des  bassins  correspond  a 4 m.  05  au-dessus  du  meme  zero. 

Dans  ces  conditions,  les  navires  d’un  tirant  d’eau  de  4 metres  environ 
pourront,  a toute  heure  de  la  maree,  passer  dans  le  ehenal  du  port  et 
entrer  dans  les  bassins. 

Nous  ferons  remarquer  qu’en  isolant  les  bassins  du  canal  de  Bruges  a 
Ostende  on  pourra  y admettre  en  vive-eau  une  tranche  d’eau  supple- 
mentaire  de  0 m.  50  au  moins,  qui  servira  a effectuer  des  chasses  dons  le 
clienal  d’acces  de  l’ecluse  d’entree.  Les  eaux  polderiennes,  deversees  dans 
le  meme  ehenal,  par  le  canal  d’evacuation  « Gamerlinckx  »,  contribueront 
au  meme  but. 

Plusieurs  ponts  seront  construits  pour  assurer  les  communications  enlre 
les  quais  de  part  et  d’autre  du  bassin  a flot,  ou  pour  relier,  Pune  a I’autre, 
les  rives  du  nouvel  avant-port. 

Les  quais  seront  pourvus  des  installations  et  de  l’outillage  necessaires  a 
l’exploitation;  les  voies  ferrees  du  port  seront  raccordees  a la  gare  de 
formation  qui  sera  amenagee  sur  la  rive  gauche  du  canal  de  Bruges  a 
Ostende. 

Finalement,  mon  rapport  relate  quclques  observations  au  sujet  de  l’em- 
ploi  du  greenheart  en  usage,  depuis  quelques  annees,  au  port  d’Ostende. 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  au  rapport  de  M.  Garcia  Faria  sur  les 
ports  de  Barcelonc  et  de  Bilbao.  Le  rapporteur  etant  absent,  jc  dirai  quel- 
ques mots  du  port  de  Barcelonc  et  je  donnerai  ensuile  la  parole  a M.  de 
Churruca  qui  est  plus  qualifie  que  moi  pour  parler  de  Bilbao. 

Le  port  de  Barcelonc  a une  superficie  de  100  hectares,  dont  52  hectares 
pour  Favant-port,  dont  le  fond  est  a la  cote  ( — 14  m.  00),  et  48  hectares 
pour  le  port  proprement  dit.  Cc  dernier  comprend  5059  metres  de  quai, 
dont  5879  fondes  a la  cole  ( — 8 m.  00).  Le  trafic  annuel  alteint  1605205 
tonneaux,  c’esl-a-dire  518  tonneaux  par  metre  courant  de  quai.  L’outillage 
comprend  51  grues  hydrauliques  de  1250  kilogrammes  a 27  000  kilo- 
grammes de  puissance,  46  grues  a bras  de  1000  a 5000  kilogrammes 
et  7 grues  a vapour  de  5000  a 20  000  kilogrammes.  La  surface  des 
hangars  est  de  18  191  metres  carres.  Undock  flottant  du  systeme  Clark 
est  en  construction. 
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Les  installations  du  port  de  Barcelone  sont  devenues  insuffisantes.  llesl 
surtout  riecessaire  d’abriter  plus  completement  le  port  du  cote  du  large. 
Onva,  a cet  effet,  prolonger  la  jetee  Est  de  1300  metres  au  prix  de  15350000 
pesetas,  soit  10  854  pesetas  par  metre  courant.  La  surface  abritee  sera 
doublee,  et  on  pourra,  en  construisant  de  nouveaux  quais  eten  develop- 
pant  l’outillage,  satisfaire  aux  besoins  de  la  navigation. 

La  parole  est  a M.  de  Churruca  pour  nous  entretenir  de  Bilbao. 

M.  dk  Churruca.  — La  riviere  a maree,  qui  forme  le  port  de  Bilbao,  a 
14  kilometres  de  longueur,  et  le  mouvement  des exportations  etdes  impor- 
tations, qui,  il  y a trente  ans,  etait  de  220000  tonnes,  a commence  a se 
developper  en  1870,  a cause  de  l’exportation  des  minerals  de  fer  du  pays, 
qui  sont  Ires  recherches  pour  la  fabrication  de  l’acier  Bessemer,  parcequ’ils 
ne  renfermcnt  que  de  petiles  traces  desoufreetde  phosphore.  Ces  minerais, 
connus  de  la  plus  haule  antiquite,  et  dont  parle  le  naluraliste  romain 
Pline  dans  son  traite  d’llistoire  naturelle,  elaient  deja.  employes  dans  des 
temps  ti  es  anciens  a la  fabrication  du  fer  dans  les  provinces  basques  espa- 
gnoles,  oil  il  y avait  encore  au  siecle  dernier  plus  de  trois  cents  petites 
usines  on  forges ; mais  leurs  exportations  par  le  port  de  Bilbao  resterent 
de  pen  d’imporlance  jusqu'en  1870.  A cetle  dale,  on  a senti  la  necessite 
d’ameliorer  la  riviere  qui  presenlait  des  coudes  brusques  et  des  seuils,  et 
dont  la  barre  a l’embouchure  n’avait  qu’un  metre  de  profondeur  a basse 
mer  et  changeait  constamment  de  position.  A partir  de  1878,  on  travailla  a 
I 'amelioration  de  la  riviere  ; les  coudes  brusques  furent  remplac6s  par  des 
coupures  a assez  grands  rayons  ; des  endiguements  faits  dans  les  parties 
trop  larges  ramenerent  le  lit  a des  proportions  convenables  ; des  dragages 
en  abaisserent  les  hauls  fonds,  et  entin,  avec  la  jetee  construite  en  prolon- 
gemenl  de  la  rive  Guest  de  l’embouchure,  on  lixa  la  position  et  le  regime 
de  la  barre  en  augmentant  jusqu’a  4 m.  50  sa  profondeur  a basse  mer  de 
vives-eaux.  Ces  Iravaux  out  etc  termines  en  1890  et  les  resultats  obtenus 
out  ele  des  plus  satisfaisants.  Ainsi,  les  navires  calant  de  20  a 25  pieds 
anglais  (6  m.  10  a 7 metres)  sortent  on  entrent  a pleine  mer,  selon  que  les 
marees  sont  de  mortes  ou  de  vives-eaux,  alors  qu  autrefois  les  navires  de 
12  a 15  pieds  n’auraient  pas  risque  celte  entree  ; et  le  mouvement  des 
exportations  el  importations  du  port,  qui  en  1878  avail  deja  atleint,  mais 
non  sans  degrandesdifficultesa  causede  1’etat  de  la  riviere,  1 340  000  tonnes, 
a ete  de  5 795000  tonnes  en  1896. 

Mais,  ce  premier  travail  etant  execute,  il  fallait  abriter  l’entree  de  la 
riviere,  qui,  malgre  les  resultats  obtenus,  restait  toujours  difficile  par  les 
tempetes  du  Nord-Ouest.  Pour  apporter  un  remede  a celte  situation,  on 
decida  la  construction  d’un  port  en  eau  profonde,  abrite  vers  le  large  par 
deux  jelees,  et  protegeant  en  mcme  temps  l’embouchure  de  la  riviere. 

L’unc  des  deux  jetees  a I 450  metres  de  longueur,  part  de  la  rive  gauche 
de  la  baie,  a environ  un  mille  marin  en  aval  de  la  barre,  et  se  dirige  vers 
la  rive  opposee  en  suivant  deux  alignemenls,  donlle  principal  a une  direc- 
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lion  perpendicuiaire  au  Nord-Ouest.  L’autre  jetee  a une  longueur  de 
1100  metres  et  part  de  la  rive  droite  de  la  baie  dans  la  direction  Ouest- 
Nord-Oucst,  en  laissant  entre  son  extremile  et  celle  de  la  premiere  jetee 
une  entree  de  600  metres  de  large.  La  superficie  du  port  est  d’environ 
300  hectares. 

Les  lames  de  tempetes,  qui  sont  tres  fortes  sur  la  cole  de  Biscaye,  cou- 
rent  presque  parallelemenl  a la  derniere  dcs  deux  jetees,  — aussi  est-elle 
relativement  facile  a construire ; — au  contraire,  elles  frappent  a angle  droit 
la  premiere  jetee.  Le  profil  adople  d’abord  pour  la  construction  de  celle-ci 
etait  forme  : d’une  premiere  couche  d’enrocbements  naturels  depuis  le 
fond,  silue  en  grande  parlie  a plus  de  14  metres  de  profondeur  au-des- 
sous  de  la  basse  mer  equinoxiale  ; d’une  seconde  couche  de  blocs  arti- 
ficicls  de  50  a 50  metres  cubes,  ces  derniers  faisanl  face  a la  mer,  avec 
des  enrochements  naturels  pour  combler  les  vides ; d’une  couche  d’ara- 
sement  en  beton  de  I metre  d’epaisseur  moyenne  qui  s’elevc  a 1 metre 
au-dessus  de  la  basse  mer  equinoxiale,  et  enfin  d’une  tres  forte  superstruc- 
ture etablie  au-dessus  de  cette  fondation,  qui  atteint,  avec  son  mur  d’abri 
et  son  parapet,  la  cote  de  11  metres.  Ce  profil,  semblable,  mais  en  plus 
fort,  a celui  execute  a Saint-Jean-de-Luz,  n’a  pas  reussi  a Bilbao,  ou  la  mer 
a fait  une  premiere  breche  dans  la  superstructure,  au  mois  de  novembre 
1897,  quand  la  longueur  construite  de  cette  partie  de  digue  etait  environ 
de230  metres.  La  digue  a etereparec  dans  l’ete  de  l 894  et  protegee  exterieu- 
rement  avec  une  formidable  masse  de  blocs  de  50  metres  cubes  soigneuse- 
ment  places  avec  un  Titan ; mais  la  terrible  tempete  des  50  et  51  decembre  de 
la  meme  annee  a detruit  tout  le  travail  fait  pendant  la  campagne.  Au  vu  de 
ce  resultat,  j’ai  propose  au  Gouvernement,  et  celui-ci  a accepte,  un  change- 
rnent  radical  dans  le  profil  de  la  digue.  En  laissant  pour  briser  les  lames 
le  soubassement  d’enrochements  et  blocs  artificiels,  deja  construit  sur  la 
plus  grande  partie  de  la  longueur  de  la  digue,  on  a elargi  de  40  metres, 
vers  I’intericur  du  port,  la  base  en  enrochements  naturels,  et  sur  cette 
base,  araseeala  cote  — 5 metres,  onestvenu  placer,  en  leavers  de  la  digue, 
des  caissons  en  fer  de  15  metres  de  longueur,  7 metres  de  largeur  et 
7 metres  de  bauteur.  Ces  caissons  sont  remplis  : 1°  par  une  couche  en 
beton  de  ciment  Portland  de  1 m.  50  d’epaisseur;  2°  par  douze  blocs  de 
4 m.  x 5 m.  x 2 m.  50  = 50  metres  cubes  poses  Tun  sur  l’autre  en  deux 
assises  de  six  chacune,  et  relies  entre  eux  par  du  beton  coule  a sec  dans  les 
joints;  3°  par  une  couche  generale  de  beton  de  0m.50  d’epaisseur  ; le 
tout  formant  un  inonolilhc  de  657  metres  cubes  avec  un  poids  d’environ 
1400  tonnes,  sur  lequel  on  etablit  deux  assises  de  blocs  de  4 in.  x 3 m. 
x2  m.  50  = 50  metres  cubes  avec  rcmplissage  interieuren  beton,  pour  for- 
mer la  superstructure  de  la  digue.  Celle-ci  estsurmontee  par  un  parapet  de 
1 m.  50  de  hauteur  el  de  2 rn.  50  d’epaisseur,  et  protegee  du  cote  du  large, 
par  deux  files  de  blocs  de  50  metres  cubes. 

Chaque  trongon  de  7 metres  de  longueur  de  la  superstructure  corres- 
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pondant  a un  caisson  reste  independant  de  l’anterieur  el  du  posterieur, 
a(in  qu’ils  puissent  tasser  librement ; et  apres  que  ccs  tassements  sc  sont 
faits  completement,  ce  qui  arrive  avant  deux  annes,  on  remplit  avec  du 
beton  les  vides  de  Oin.  50  de  largeur  moyenne  qui  restaient  entre  eux,  et 
on  construit  ensuite  le  parapet. 

Avec  ce  nouveau  systeme  de  construction,  qui  a commence  a elre 
employe  dans  l ete  de  1895  et  a continue  sans  aucunc  difficult^  pendant 
les  annees  suivantes,  la  digue  atteint  a present  une  longueur  de  1 100  metres 
a peu  pres,  sans  que  les  nombreuses  et  terribles  tempetes  qui  sonl  surve- 
nucs  pendant  cinq  Rivers  aient  cause  la  moindre  avarie. 

Les  travaux  principaux  de  cette  digue  seront  lermines  en  1902. 

M.  le  President.  — Je  remercie  M.  de  Churruca  de  ses  interessantes 
explications. 

Nous  passons  au  rapport  de  M.  Barbe  sur  les  derniers  travaux  executes 
dans  les  ports  frangais  de  la  Manche  et  de  l’Ocean. 

M.  Barbe  n’ayant  pu  se  rendre  a la  seance,  je  resumerai  brievement  son 
rapport. 

Par  suite  de  l’accroissemenl  des  dimensions  des  navires  on  a du  aug- 
menler  les  dimensions  des  ouvrages,  approfondir  les  passes  et  les  bassins; 
c'est  ainsi  que  dans  les  ports  de  Calais  et  de  Boulogne  la  profondeur  est 
actuellement  de  5 m.  50  en  contre-bas  des  basses  mers  alors  qu’autrefois 
elle  n’etait  que  de  1 metre.  A Dunkerque,  la  profondeur  a ete  portee 
a 5 metres.  De  meme  au  Havre  ou  la  profondeur  de  la  passe  qui  n’etail 
autrefois  que  de  2 metres  en  contre-bas  du  0 va  elre  portee  a 5 metres; 
el  on  pourra  aller  plus  lard  jusqu’a  8 metres.  Les  nouvelles  ecluses  du 
Havre  et  de  Saint-Nazaire  sonl  construites  de  fagon  a recevoir  les  plus 
grands  navires  : cede  du  Havre  aura  225  metres  et  celle  de  Saint-Nazaire 
218  metres.  Au  Havre,  on  fera  un  quai  de  maree  ou  les  plus  grands 
navires  resteront  toujours  a Hot.  A Saint-Nazaire,  on  construit  une  entree 
entierement  nouvelle  dans  le  prolongement  du  bassin  et  a angle  droit  sur 
l’ancienne;  comme  a la  Pallice,  pour  crcuser  un  avant-port  dans  le  rocher, 
on  va  fermer  l’enlree  par  un  batardeau  de  fagon  a deblayer  a sec. 

Les  travaux  d’amelioration  dc  la  Garonne  maritime  donnent  maintenant 
les  resultats  qui  avaient  ete  promis.  La  profondeur  sur  les  passes  est 
aujourd’hui  au  minimum  de  5 metres  et  generalement  de  5 m.  60;  il  n’y 
a guere  que  5 metres  au  bee  d’Ambes,  mais  les  fonds  sont  mous  et  les 
navires  passent  en  trainant  dans  la  vase.  A Pauillac,  on  a etabli  des  appon- 
temenls  accostablcs  par  les  plus  grands  navires. 

Le  rapport  traite  ensuite  des  procedes  de  construction  employes;  mais 
je  ne  crois  pas  devoir  m’y  arrfiter  quant  a present.  Nous  y reviendrons 
s’il  y a lieu. 

Le  rapport  donne  enfin  quelques  renseignements  sur  les  dragages  el 
indique  quelles  sont  les  quantites  de  deblais  taites  annuellement  dans  les 
principaux  ports  de  France  ainsi  que  quelques  pi ix  de  revient.  11  termine 
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en  parlant  de  derochages  executes  dans  le  port  de  Sainl-Nazaire  : il  s’agis- 
sait  de  creuser  le  bassin  sans  troubler  T exploitation,  quoique  le  fond  fut 
granitique.  On  y est  arrive  en  broyant,  avec  des  pilons  pesanl  une  dou- 
zaine  de  tonnes  et  tombant  de  5 metres  de  bant,  le  sol  dont  on  enleve  les 
inorceaux  a la  drague. 

Je  passe  au  rapport  que  j’ai  presente  sur  lestravanx  executes  dans  quel- 
ques  ports  de  la  Medilerranee. 

A Marseille,  on  construit  un  nouveau  bassin  qui  doit  augmenter  dans 
de  notables  proportions  la  longueur  des  quais;  ce  bassin,  dit  de  la  Pinede, 
aura  500  metres  sur  600;  il  comporte  la  prolongation  de  la  grande  digue 
du  large  sur  une  longueur  d’environ  550  metres. 

A Toulon,  la  marine  fait  executer  uncertain  nombrc  de  travaux  inte- 
ressanls  dont  les  plus  importants  concernent  la  darse  de  Missiessy,  qui  a 
ele  approfondie  dans  des  conditions  assez  difficiles.  On  a fait  un  grand 
pout  mobile  qui  a 50  metres  d’ouverture  et  90  metres  de  long.  Une  Iroi- 
sieme  forme  de  radoub  est  construite  dans  la  darse.  L’allongement  de  cettc 
forme  a ete  decide  pendant  l’execulion  du  travail;  elle  devait  etre  con- 
struite au  moyen  d’un  caisson  unique;  elle  le  sera  au  moyen  de  deux 
caissons.  A Nice,  on  se  preoccupe  egalement  du  prolongement  de  la  jetee, 
de  fagon  a augmenter  le  port. 

En  Corse,  on  fait  quelques  travaux  dont  le  detail  est  donne  dans  le 
rapport. 

En  Algerie,  on  prolonge  les  jetees,  pour  ameliorer  les  ports  de  Nemours, 
d’Alger  et  de  Mostaganem. 

On  a fait  aussi  de  grands  travaux  en  Tunisie,  a Tunis,  a Bizerle,  a 
Sousse,  a Sfax.  Bizerte  est  abrite  par  deux  jetees,  et  on  couvre  l’entree  par 
une  troisieme  jetee  au  large.  Ce  travail  est  utile  au  point  de  vue  commer- 
cial, et  aussi  au  point  de  vue  militaire. 

A Tunis,  on  a creedes  bassins;  pour  y acceder,  on  a amenage  un  chenal 
de  9 kil.  500  de  long  ayanl  6 ou  7 metres  de  profondeur  et  50  metres  de 
largeur.  A Sousse  on  a crce  un  bassin  de  28  hectares,  isole  de  la  mer  par 
deux  jetees.  A Sfax,  on  a creuse  un  chenal  d’environ  5 kilometres  de 
long  dans  les  sables;  il  n'y  a pas  grands  mouvements  de  fonds  et  les 
profondeurs  se  maintiennent  sans  dragage  depuis  plusieurs  annees. 

Le  rapport  continue  en  donnant  des  details  sur  les  precedes  d’ execution  et 
sur  les  voies  et  rnoyens  : les  chambres  de  commerce  et  les  villes  conlri- 
buent  pour  une  grande  part  dans  les  depenses.  Le  rapport  indique  l’ou- 
tillage  et  egalement  le  mouvement  maritime  et  commercial  d’un  certain 
nombrc  de  ports. 

Le  rapport  suivant  est  presente  par  M.  Giaccone,  Ingenieur  en  chef  il 
Genes.  Ce  rapport  est  tres  sommaire;  il  indique  le  mouvement  commercial 
du  port  et  parle  des  travaux  qui  y ont  etc  fails  en  ces  dernieres  annees,  ii 
la  suite  du  legs  fait  par  le  due  de  Galliera.  Les  travaux,  termines  depuis 
longlemps,  sont  aujourd’bui  insuffisants  pour  satisfaire  au  developpemenl 
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du  commerce,  en  sorte  qu’on  a decide  la  construction  d’un  certain  nombre 
d’ouvrages;  on  doit  faire  un  nouveau  mole,  en  agrandir  d’autres  et  con- 
struire  des  quais  dans  Pavant-port;  l’outiilage  doit  etre  perfectionne  et  on 
doit  creer  un  emplacement  special  pour  la  manutention  du  petrole,  ainsi 
que  des  docks  flottants.  Le  rapport  donne  ensuite  quelques  renseignements 
commerciaux  sur  d’autres  ports. 

Nous  arrivons  aux  ports  de  Portugal;  je  prie  M.  Mendes  Guerreiro  de 
nous  faire  en  quelques  mots  le  resume  de  son  rapport. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — Je  ne  m’attendais  pas  a parler  aujourd’hui  et 
je  m’excuse  de  ne  pas  y etre  prepare. 

M.  le  President.  — Vous  connaissez  parfaitement  la  question  et  nous 
vous  entendrons  avec  plaisir  resumer  ce  que  votre  rapport  contient  de 
particulierement  interessant. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — J'ai  voulu  donner  line  idee  generate  des  ports  du 
Portugal  et  des  lies  adjacentes,  comme  les  Azores,  Madere  et  le  cap  Vert, 
par  rapport  a la  navigation  internationale.  Je  dis  un  mot  il’abord  du  Gull- 
Stream  qui  passe  par  les  cotes  de  Portugal  et  embrasse  toutes  ces  iles; 
les  vents  regnants  sont  en  rapport  avec  ce  courant;  ce  sont  les  vents 
alizes  qui  vont  piesque  jusqu’a  l’Equateur  et  viennent  du  Nord-Est.  — 
Le  mouvement  commercial  a decuple  en  quinze  ans  dans  tous  ces 
ports. 

Quant  aux  travaux,  vous  connaissez  ceux  qu’on  a faits  dernierement  a 
Lisbonne  par  les  rapports  presentes  aux  precedents  congres ; j'ai  indique 
la  fagon  de  construire,  les  moyens  dont  on  s’est  servi.  Les  travaux  sont 
fort  avances.  Les  degats  survenus  a un  mur  de  quai  seront,  on  l’espere, 
repares  sans  incident.  A Porto,  on  a construit,  comme  port  d’abri,  le  port 
artiticiei  de  Leixoes.  Ces  travaux  ont  ties  bien  reussi.  Les  degats  qu’ils 
avaient  un  moment  subis  sont  dus  a une  tempete  d’une  violence  extraordi- 
naire et  on  ne  craint  rien  pour  la  suite  : en  renforgant  les  ouvrages  dans 
les  courbes,  les  ingenieurs  croient  que  leur  stabilite  sera  assuree. 

Dans  les  Agores,  les  ports  de  Ponta  Delgada  et  de  Ilorla  prennent  une 
grande  importance.  En  France,  on  a reconnu  en  1892  Futility  d’etablir 
un  cable  sous-marin  entre  Bordeaux,  le  Portugal  et  ces  iles;  mais  1’en- 
treprise  coutait  Ires  cher  et  on  n’a  pas  trouve  les  capitaux  necessaires  en 
France  a cette  epoque.  Le  cable  est  aujourd’hui  construit;  un  autre  se 
prolonge  maintenant  vers  l’Amerique  et  l’Angleterre ; on  en  etablit  un 
troisieme  qui  partira  de  Ponta  Delgada  ou  de  Horta,  ou  des  deux  ports, 
passera  par  la  Ilollande  et  aboutira  a Emden.  Ce  detail  n’est  pas  a la  con- 
naissance  de  la  plupart  de  nos  collegucs  et  je  le  leur  signale  comme  etant 
d une  grande  importance. 

Le  port  de  Ponta  Delgada  deviendra  ties  interessant  pour  la  navigation 
internationale  : il  comprend  des  maintenant  70  hectares  abrites,  dans 
lesquels  peuvenl  accoster  des  navircs  de  7 metres  de  tirantd’eau.  Le  Nord- 
deutschcr-Llovd  va  de  Gfmes  jusqu’a  New-York  en  touchant  ii  Ponta  Del- 
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gada ; la  navigation  entre  le  Portugal  el  New-York  a deja  des  allaches  dans 
ce  port.  II  estegalement  tres  apprecie  par  les  lignes  anglaises,  surtout  par 
la  Royal  Mail.  Cette  compagnie  a des  services  sur  PAmerique  du  Sud  et  des 
lignes  directes  pour  PAmerique  cenfrale;  scs  poquebots  touchent  Ires 
souvent  a l’aller  a Ponta  Delgada  et  au  retour  a Horta.  Ces  ports  out  done 
une  grande  importance;  de  la  enfin  partent  des  cables  sur  PAmerique  du 
Nord  et  sur  PAmerique  Cenlrale. 

A Madere,  le  port  du  Funchal  est  egalement  interessant:  il  aim  ton- 
nage de  300  000  tonnes  d’entree  et  autant  de  sortie  ; e’est,  bien  entendu, 
un  port  de  passage  avant  tout,  mais  assoz  considerable,  pareeque  les  na- 
vires  viennent  s’y  approvisionner  en  charbons  et  denrees. 

Aux  lies  du  Cap  Yert,  nous  avonsleport  de  Sairit-Vincent,  qui  a cu  une 
triste  renommee  pendant  la  guerre  hispano-americaine;  il  peutetre  par- 
faitement  abrite  sur  une  etendue  de  700  hectares  dans  une  rade  naturelle 
accessible  au  Nord. 

Tels  sont  les  principaux  ports  ouverts  a la  navigation  internatio- 
nale  entre  PEurope,  l’Afrique  et  l’Amerique.  En  Afrique  et  en  Oceanic 
nous  avons  encore  un  certain  nombre  de  ports  Egalement  tres  Rons. 
J’espere  que,  dans  un  prochain  congres,  je  pourrai  donner  sur  ces  ports 
des  indications  interessantes. 

M.  i.e  President.  — Nous  en  acceplons  Paugure. 

Messieurs,  nous  avons  entendu  le  resume  de  tous  nos  rapports.  Nous 
allons  passer  a la  discussion.  Je  pense  que  nous  pourrons  aborder  les  ques- 
tions dans  Ford  re  que  je  vais  indiquer;  vous  voudrez  bien  ecouter  atten- 
tivement  cettc  nomenclature,  pour  y proposer  les  modifications  qui  vous 
paraitraient  neccssaires. 

Nous  pourrions  nous  occuper  d’abord  des  dispositions  generates  des 
ports  et  entrees  de  ports;  ensuite  viendraient ; lesjetees,  lesmurs  de  quai, 
les  ecluses,  les  pouts  tournants,  les  formes  et  les  appareils  de  radoub  et 
autres  analogues,  entin  les  ebasses  et  les  dragages.  Voyez-vous  quelque 
autre  question?  Nous  n’avons  pas  a trailer,  vous  le  savez,  l’outillage  des 
ports,  question  qui  apparlienta  la  4P  section. 

Personne  ne  demande  la  parole  pour  modifier  cet  ordre? 

Nous  allons  comrnenccr  paries  dispositions  generates  des  ports,  lesquelles 
sont  plus  on  moins  connexes  avec  la  question  de  leurs  entrees. 

La  parole  est  a M.  Conrad. 

M.  Conrad.  — Je  voudrais  poser  une  question  a M.  Schultz.  Il  nous  a 
donne  des  indications  sur  le  port  d’Etnden  ; j’ai  vu  dans  son  rapport  que 
le  ( Renal  sera  drague  dans  la  region  des  bancs  mouvants. « Le  projet,  dit-il, 
prevoit  des  dragages  it  effectuer  dans  le  clienal  exterieur  pour  en  porter  la 
profondeur  a 10  metres  au-dessous  du  niveau  moyen  des  hautes  mers  — 
ce  qui  donnerait  7 m.  50  au-dessous  du  niveau  moyen  des  basses  mers  — 
cl  la  largcur  a 150  metres;  Pavant-port  serait  creuse  a une  profondeur  de 
1 1 in.  5 au-dessous  du  niveau  moyen  des  hautes  mers.  » 
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M.  Schultz  ne  dit  pas  quelle  est  la  longueur  de  ce  canal ; elle  doit  fitre 
d’une  dizaine  de  kilometres. 

Mais  je  voudrais  surlout  savoir  siM.  Schultz  espere  pouvoir  maintenirla 
profondeur  du  canal  en  sorte  que  les  bateaux  charges  y trouvent  toujours 
la  profondeur  annoncee.  Quels  seront  les  rnoyens  employes  pour  assurer 
aux  bateaux  engages  dans  le  chenal  une  profondeur  de  7 m.  50  au-dessous 
du  niveau  moyen  des  basses  mcrs?  Dans  le  calcul  des  previsions,  com- 
bien  a-t-on  pense  quit  faudrait  draguer  annuellement  pour  maintenir  le 
chenal  a cette  profondeur? 

M.  Schui.tz.  — Von  der  Emdener  Seeschleuse  bis  zur  Nordsee  sind  unge- 
fiilir  55  Seemeilen  (Zwischenfrage  des  Herrn  Conrad).  Von  diesen  55  Sce- 
meilen  hat  der  bei  weitem  grosste  Theil  naturliche  Tiefen,  vvelche  vveit 
fiber  das  Bediirfniss  hinausgehen  und  selbst  fiber  das  Bedurfniss,  wie  es 
von  Herrn  Elmer  Lawrence  Corlhell  in  seinem  dem  Congress  erstatteten 
Bericht  fur  das  Jahr  1950  angenommen  ist.  Es  giebt  nur  5 Strecken  in 
denen  zu  baggern  ist.  Die  eine  Strecke  liegl  elwa  queerab  von  Dclftziel. 
Dort  ist  in  dem  sogenannten  ostfriesischen  Gatje  auf  ungefahr  5 Kilometer 
Lange  niclit  die  Tiefe  vorhandcn.  In  den  letzlen  zwei  Jahren  ist  daselhst 
ein  Kanal  von  500  Meter  Breite  und  8 Meter  Tiefe  bei  Hochwasscr  ausge- 
hoben  worden,  und  dieser  Kanal  soli  in  diesem  und  in  dem  nachsten 
Jahre  derartig  vertieft  werden,  dass  er  bei  Hochwasser  10  Meter  Tiefe  hat. 
In  dem  ostfriesischen  Catje  liegt  nicht  Sand  in  der  Sohle,  sondern  harter, 
fester  Claiboden.  Die  durch  denselben  gebaggertc  Binne  hat  sich  so 
gut  erhalten,dass  zu  erwarlen  steht,  es  werden  in  Zukunf't  auf  dieser 


M.  Schultz.  — La  distance  entre  la  mer  du  Nord  et  l’ecluse  maritime  d’Emdem 
est  d’environ  55  milles  marins  (question  posee  par  M.  Conrad).  Sur  ces  55  milles, 
la  plus  grande  partie  possede  une  profondeur  naturelle  bien  plus  grande  que 
celle  exigee  par  le  trade.  Cette  profondeur  depasse  meme  de  beaucoup  les  exi- 
gences qui,  d’apres  le  rapport  presente  a ce  emigres  par  M.  Elmer  Lawrence 
Corlhell,  seront  exigees  en  I'annee  1950.  11  n’y  a que  trois  passages  qui  necessi- 
teront  des  dragages.  L’un  de  ces  passages  est  situe  par  le  travers  et  au-dessous 
de  Delftziel.  La,  dans  la  section  dite  « Gatje  de  la  Frise  orientale  » il  n’y  a pas  la 
profondeur  voulue,  sur  une  longueur  d’environ  5 kilometres.  Dans  le  courant  des 
deux  dernieres  annees,  on  y a creuse  un  canal  de  500  metres  de  largeur  et 
8 metres  de  profondeur  aux  hautes  eaux,  et  dans  le  courant  de  cette  annee-ci 
et  de  I'annee  prochaine,  ce  canal  doit  etre  creuse  davantage  encore,  de  facon  a 
atteindre  la  profondeur  de  10  metres  au-dessous  du  niveau  moyen  des  hautes 
mers.  Dans  le  « Gatje  de  la  Frise  orientale  » on  ne  trouve  pas  de  sable  au  fond 
du  lit,  mais  un  sol  argileux  dur  et  resistant.  La  passe  qui  y a ele  creusee  s'est 
parfaitement  maintenue,  de  sorte  qu’on  peut  croire  qu’a  1'avenir  les  travaux  de 
dragages  a effectuer  dans  cette  section  seront  nuls  ou  tres  peu  importants. 

En  amont  du  chenal  artificiel  elabli  a travers  le  « Gatje  de  la  Frise  orientale  », 
nous  avons  de  nouveau  une  section  oil  — du  moins  aussi  loin  que  s'etendent 
les  sondages  allemands  — la  hauteur  d’eau  a toujours  ele  jusqu’a  present  exces- 
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Strecke  koine,  oder  nur  geringfugige  Baggerungen  auszufuhren  sein. 

Oberhalb  iler  kiinstlichen  Slrecke  durcli  das  ostfriesiscbe  Falze  haben 
wir  zunacbst  wiederum  eine  Strecke,  in  dor,  soweit  bisher  deutschc  T'ei- 
lungen  vorgenommen  sind,  jederzeit  iibermassig  viel  Wassertiefe  vorbanden 
gewesen  ist.  Es  beginnt  dann  eine  etwa  8 Kilometer  lange  Strecke,  in  der 
seit  5 Jahren  Baggerungen  ausgefiihrt  werden.  Dort  ist  ein  Kanal  ausgc- 
boben  worden  von  200  Meter  Breite  und  zunaclist  7 Meter  Tiefe  bei  Jloch- 
wasser.  Auch  dieser  Kanal  bat  sicli  vorzuglich  gelialtcn.  Bei  denim  vorigen 
Ilerbste  vorgenonimcnen  Peilnngcn  stcllten  sicli  Verschlichungen  nur  in 
ganz  verschwindendem  Maasse  heraus.  Jetzt  sind  die  Mil  lei  vorbanden,  uin 
diesem  Kanal  statt  7 Meter  Tiefe  eine  solcbe  von  10  Meter  unter  dem  llocb- 
wasserstande  zu  geben.  Ob  sicli  diese  10  Meter  in  Zukunft  ebenso  erhalten 
werden  wie  die  bisherigen  7 Meter,  wissen  wir  nicht.  Wir  vermogen  aucli 
nicht  zu  sagen,  wie  weit  die  Versandung  geben  wild.  Schlimmsten  Falles 
aber  hoflen  wir,  dass  sic  noeb  immcr  mil  entsprecbend  zu  bemessenden 
Baggern  zu  beseitigen  sein  wird. 

Den  dritten  Tbeil  bildet  der  Kanal  von  der  Ems  nacli  der  Emdener  See- 
scbleuse.  Dieser  Kanal  ist  auf  11  1/2  Meter  ausgehoben  worden,  weil  or 
gleiclizeitig  als  Hafen  dienen  soil.  In  dem  llafen  — das  wissen  wir  — wird 
alljahrlich  eine  Verschlickung  von  1 1/2  bis  2 Meter  Ilohe  eintreten. 
Das  ist  aber  nur  lose  Masse,  und  wir  liotlen,  mit  einem  einzigen,  aller- 
dings  sebr  grossen  Bagger  dort  auskommen  zu  konnen.  Die  Mittel 
fur  diesen  Bagger  sind  bereit  gestelll  und  der  Bagger  selbst  in  Auftrag 
gegeben. 


sive.  Ensuite  vient  une  section  d’environ  8 kilometres  de  long,  dans  laquelle  il  a 
egalement  ete  procede,  il  y a trois  ans,  a des  travaux  de  drag-ages.  En  ce  point,  il 
a ete  etabli  un  chenal  de  200  metres  de  largeur  et,  pour  commencer,  de  7 metres 
de  profondeur  en  hautes  eaux.  Ce  chenal  s’est  egalement  bien  maintenu.  Lors  des 
travaux  de  sondages  executes  a l'automne  dernier,  il  l'ut  reconnu  que  les  apports 
lie  se  produisaient  qu'en  tres  petite  quantile.  A present,  on  possede  les  moyens 
de  donner  & ce  canal,  non  plus  7 metres  mais  10  metres  de  profondeur  au-des- 
sous  du  niveau  des  hautes  mers.  Ces  10  metres  se  mainliendront-ils  a l’avenir 
aussi  bien  que,  jusqu’a  present,  la  profondeur  de  7 metres,  nous  lie  le  savons 
pas.  Nous  ne  pouvons  pas  dire,  non  plus  oil  s’arretera  l’ensablement.  Mais,  an 
pis-aller,  nous  esperons  qu’il  restera  toujours  possible  de  l’enraver,  en  se  ser- 
vant de  dragues  appropriees. 

La  troisieme  section  est  formee  par  le  canal  de  l’Ems  a l'ecluse  maritime 
d'Emden.  Ce  canal  a ete  crcuse  jusqu’a  11  metres  1/2,  car  il  doit  egalement  servir 
comme  port.  Dans  le  port  — nous  nous  en  sommes  rendu  compte  — il  se  produit 
ebaque  annee  un  envasement  de  1 metre  1/2  a 2 metres  de  hauteur.  Mais  ce  n’esl 
que  de  la  matiere  peu  consistante,  aussi  nous  esperons  pouvoir  nous  en  debar- 
rasser  au  moyen  d’une  seule  drague,  de  grande  puissance  d’ailleurs.  Les  credits 
necessaires  pour  l’achat  de  celte  drague  sont  deja  votes,  et  la  drague  ello-meme 
a ete  commandee. 
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M.  Labordere  traduit  en  francais  les  renseignements  donnes  par 
M.  Schultz  en  reponse  a M.  Conrad. 

M.  Conrad.  — Je  remercie  M.  Schultz  de  ses  renseignements.  J’espere 
qu’au  prochain  congr^s  M.  Schultz  nous  confirmera  que  les  ameliorations 
qu’il  poursuit  a Emden  se  sont  realisees. 

Je  voudrais  maintenant  interroger  M.  Van  dcr  Schueren.  II  nousadecrit 
les  passes  etaldies  a travcrs  le  Stroombank ; on  a drague  ces  passes  a 
G metres  sous  maree  basse;  je  voudrais  savoir  si  celte  profondeur  corres- 
pond au  regime  des  lieux;  autrementdit,  cette  profondeur  de  G metres  esl- 
elle  le  maximum  qu’ou  puisse  atteindre  dans  les  passes?  On  a sans  doute 
cherche  la  plus  grande  profondeur  possible? 

Plusieurs  membres  beiges  font  un  signe  de  denegation. 

M.  Conrad.  — Alors,  pourquoi  n’a-t-on  pas  etc  plus  loin  ? Quelle  cst  la 
profondeur  des  passes,  apres  quelques  jours  de  grossc  mer  coinnie  il  s’en 
produit  en  ce  point?  La  profondeur  de6  metres  se  maintient-elle,  ou  faul-il 
draguer  ? 

M.  Van  der  Schueren.  — La  profondeur  a donner  a la  passe  Ouest  a 
ete  tixee  primitivement  a 5 metres  sur  une  largeur  de  500  metres.  Cette 
profondeur  a ete  obtenue  largement,  car  au  milieu  dela  passe  on  a drague 
plus  profondement  et  on  dispose  de  6 metres  et  meme  plus,  sur  une  lar- 
geur de  300  metres  environ.  On  n’a  pas  cherche  a alter  plus  loin,  parce 
que  cela  n’etait  pas  necessaire. 

Meme  amelioration  a ete  realisee  pour  la  passe  directe.  La  largeur  avait 
ete  fixee  primitivement  a 400  metres  avec  une  profondeur  de  5 metres; 
mais  on  a drague  davantage  et  vers  le  milieu  on  a obtenu  6 metres  et 
da  vantage. 

En  ce  qui  concerne  la  passe  de  l’Ouest,  les  profondeurs  se  sont  mainte- 
nues  relativement  bien.  Je  rappelle  dans  mon  rapport  quelle  est  restee 
loute  une  annee  sans  dragage;  par  consequent  les  apporls  y sont  relati- 
vement faibles. 

Quant  a la  passe  directe,  des  dragages  assez  importants  doivent  encore 
y etre  executes  parce  que  les  talus  n’onl  pas  acquis  leur  position  d’equi- 
librc.  On  vena  plus  tard  cequi  adviendra;  je  pense  qu’une  fois  les  talus 
bien  etablis,  cette  passe  se  comportera  comme  la  passe  Ouest. 

M.  Conrad.  — Je  vous  remercie  de  vos  explications. 

M.  le  President.  — II  y a un  point  auquel  M.  Van  der  Schueren  n’a  pas 
completement  repondu,  semble-t-il,  c’est  sur  la  cotede  6 metres  : est-ce  la 
cote  maxima  qu’on  pent  atteindre  ou  est-ce  simplement  cellc  suftisante 
pour  les  bateaux  ? 

M.  Conrad.  — Monsieur  le  president,  vous  avez  appele  rattention  sur 
le  point  que  je  desirais  eclairciv  : serai t-i I possible  de  draguer  plus  creux 
ct  de  maintenir  cette  plus  grande  profondeur  avec  une  largeur  suftisante? 
Le  regime  limite  du  Stroombank  est-il  atteint,  ou  peut-on  aller  plus  loin? 
A-t-on  tache  de  le  laire,  ou  est-on  reste  dans  le  domaine  de  la  theorie  ? 
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M.  Van  der  Schueren.  — On  n’a  pas  essaye  de  lefaire  parce  qu’onn’en 
avait  pas  besoin,  elant  donnes  les  profondeurs  du  port  et  le  tirant  d’eau 
des  navires  qui  le  frequentent  actuellement ; les  paquebots  de  Douvres  en 
particulier  et  les  autres  bateaux  des  lignes  regulieres  attachees  an  port 
d’Ostende  ne  calent  pas  plus  de  4 metres;  les  autres  navires  entrent  dans 
les  bassins,  a la  inaree. 

M.  Conrad.  — Espere-t-on  aller  plus  loin  plustard? 

M.  i.e  President.  — La  navigation  du  port  d’Ostende  n’exige  pas  une 
profondeur  plus  grande;  on  a attaint  celle  qui  etait  actuellement  neces- 
saire,  sans  se  preoccuper  de  rechercher  si  on  pouvait  aller  plus  loin. 

M.  Van  der  Schueren.  — Je  considere  d’ailleurs  qu’on  pourra  depasser  la 
profondeur  de  6 metres  sous  maree  basse  de  vive  eau  dans  les  passes  du 
Stroombank,  le  jour  ou  on  lejugcra  utile. 

M.  Conrad.  — Je  vous  remercic  de  ces  explications. 

J’ai  une  autre  question  a poser  a M.  Van  der  Schueren,  a propos  d’indi- 
calions  donnecs  dans  son  rapport  sur  les  materiaux  qu’il  a employes ; 
mais  ce  n’est  pas  l’objet  de  la  discussion  actuelle,  et  j’ajourne  ma  ques- 
tion. 

M.  le  President.  — Sur  l’entree  des  ports  v a-t-il  encore  des  observa- 
tions a faire  ? 

M.  Conrad.  — Je  demande  pardon  de  parler  si  souvent,  mais  j’ai  encore 
quelque  cbose  a demander.  II  est  une  question  qui  m’interesse  beaucoup 
et  que  M.  Nyssens-Harl  a laissee  de  cole.  II  s’agit  des  travaux  du  port  de 
Heyst. 

M.  Nyssens-IIart  dit  dans  son  rapport  : 

« Le  paravent  est  forme  d une  muraille  en  tdle,  portee  par  des  raidis- 
seurs  et  des  montants,  et  constitue  par  quatre  rangees  de  toles;  les  deux 
rangees  inferieures,  qui  doivenl  resister  en  certains  cas  au  cbocdes  lames, 
ont  12  metres  d’epaisseur;  les  rangees  superieures  n’ont  que  7 metres.  » 

Ce  paravent  se  trouve  dans  la  partie  ouverte,  a claire-voie,  du  mdle.Est- 
il  deja  en  place,  et  en  ce  cas,  a-t-il  subi  victorieusement  l’epreuve  de  la 
mer  ? 

M.  Nyssens-IIart.  — Oni. 

M.  Conrad.  — Voulez-vous  nous  donner  quelques  details  sur  cel  ou- 
vrage?  11  est  unique  en  son  genre. 

M.  Nyssens-IIart.  — Volontiers.  J’en  dessinerai  la  coupe  devant  vous  au 
tableau  noir.  Vous  la  trouverez  d’ailleurs  a la  planche  I!  de  noire  rapport. 
Le  but  de  ce  travail  est  Ic  suivant  : la  jeteea  claire-voie,  avec  double  voie 
ferree,  constitue  1’acces  au  terre-plein  des  escales  en  pleine  mer;  il  s’agil 
done  par  mauvais  temps  de  protegee  la  voie  ferree  contre  les  vents  vio- 
lents.  Le  paravent  est  un  abri  superieur;  toute  la  partie  inferieure  est 
libre  pour  la  circulation  des  eaux;  le  paravent  n’est  qu’un  simple  abri 
contre  le  vent.  Cet  ouvrage  s’est  Ires  bieri  comporte  malgre  le  mauvais 
temps,  et  bien  qu  il  avarice  de  400  metres  dans  l’eau  a parti r de  la  laisse 
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de  basse  mer,  il  n’a  subi  aucune  avarie  depuis  un  an  quo  la  construction 
metallique  cst  terminee.  Lc  paravent  (Mail  commence  an  milieu  dc  l’an- 
nee  derniere;  il  est  termine,  et  la  moitie  a passe  Timer  en  place,  sans 
a varies  ni  accidents. 

M.  Conrad.  — Avez-vous  en  line  tempete  a essuyer? 

M.  Nyssens-IIart.  — l)u  gros  temps,  oui. 

M.  Conrad.  — La  partie  Ouest  est  cxposee  a la  mer;  ne  craignez-vous  pas 
quo  la  vague  passe  par-dessus?  Elle  viendrait  tomber  sur  le  paravent  et 
sur  la  voie  ferree. 

M.  Nyssens  Hart.  — Assurement,  dans  les  mers  profondes  comme 
l’Ocean  et  le  golfe  dc  Gascogne,  un  dispositif  pared  serait  tres  expose. 
Mais  il  faut  songer  qu’ici  la  mer  n’a  jamais  une  violence  aussi  conside- 
rable. L’ouvrage  est  evidemmcnt  adapte  a la  situation  maritime  locale. 
Le  paravent  pent  etre  accidentellement  touche  par  une  crete  de  lame,  et 
c’csl  pourquoi  dans  le  bas  on  lui  a donne  une  certaine  epaisseur,  mais  la 
force  de  la  lame  n’ira  jamais  porter  sur  le  paravent;  la  lame  eflleurera 
momcntanement  la  partie  inferieure  et  continucra  en  dessous  son  chemin 
et  son  epanouisscmenl  qui  se  fera  sans  peine,  puisqu’a  Tinterieur  on  a 
une  eau  plus  calme  et  tranquille.  Le  mauvais  temps  ne  nous  a pas  pcr- 
mis  de  constater  quc  Touvrage  constituat  un  ouvrage  defectueux. 

Une  voix.  — Quelle  est  la  hauteur  des  poulrelles  par  rapport  a la  haute 
mer? 

M.  Nyssens-IIart.  — La  haute  mer  de  vives  eaux  cotant  4 m.  GO  et  le 
dessus  des  poulrelles  se  trouvant  a la  cole  7.50,  il  reste  environ  2 m.  50  a 
2 m.  80  de  hauteur  libre.  La  tele  des  lames  pourra  peut-etre  toucher  le 
bas  du  parapet,  mais  jusqu’a  present  cola  n’a  produit  aucun  inconvenient. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

M.  Conrad.  — Je  demande  pardon  d’insister  pour  de  nouvclles  explica- 
tions; mais  el  les  me  paraissent  necessaircs. 

On  a place  des  caissons  sur  le  sable;  on  n’a  pas  egalise  prealablement  le 
plafond  en  y jetant  de  petiles  pierres.  Est-ce  cela? 

M.  Coiseau.  — Le  sol  a etc  regularise  et  rendu  horizontal  par  de  petits 
moellons  en  dessous  des  caissons. 

M.  Conrad.  — Cc  n’est  pas  dit  dans  le  rapport. 

M le  President.  — M.  Coiseau,  qui  est  Tenlrepreneur,  se  porte  garant 
que  cela  a ete  fait. 

M.  Piens.  — C’est  dit  dans  le  rapport  : « An  cas  oil  le  fond  sur  lequel 
doit  reposer  le  bloc  n’est  pas  regulier,  on  Legalise  a 1’aide  de  petits  enro- 
chemenls  coules  par  des  bateaux  a clapets  el  regies  par  un  pi  Ion  suspendu 
a une  puissanle  grue  Titan  qui  sort  ii  la  construction  du  mole.  » 

M.  Conrad.  — 11  s’agit  la  des  enrochements  cn  dehors  des  caissons. 

Pi.usieurs  Memures.  — Non,  en  dessous. 

M.  Coiseau.  — Le  sol  est  presque  regulier;  il  n’y  a guere  qu’une  dilfe- 
rence  d’une  vingtaine  dc  centimetres  sur  25  metres. 
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M.  Conrad.  — Da  moment  que  M.  Coiseau  le  dit,  j’accepte  ses  explica- 
tions. 11  n’y  a pas  besoin,  a ce  que  je  vois,  de  jeter  des  pierres  en  dessous 
des  couteaux. 

M.  Coiseau.  — Voulez-vous  bien  m'expliquer  quel  est  le  point  qni  vous 
inquiete  ? 

M.  Conrad.  — Permeltez-moi  de  me  servir  du  tableau  noir.  J’y  figure  le 
fond  de  la  mer  comparativement  a l’ouvrage;  avez-vous  fait  une  premiere 
jetee  en  moellons  ? 

M.  Coiseau.  — Permettez-moi  de  repondre,  moi  aussi,  an  tableau.  ( Sou - 
rires.) 

Je  dessinerai  le  profil  en  long.  Le  fond  presente  une  legere  pente  ; si  on 
posail  les  caissons  direclemcnt,  ils  s’inclineraient;  eh  bien,  ce  petit  enro- 
chement  est  fait  pour  regulariser  le  fond,  pour  le  mettre  an  niveau,  en 
sorte  que  le  caisson  repose  sur  une  partie  borizonlale. 

M.  ee  President.  — Vous  paraissez  traiter  la  la  question  des  digues 
plutbt  que  celle  d’acces  des  ports. 

M.  Conrad.  — J’ai  termine.  Mais  j’ai  lu,  p.  12  : « Les  foods  de  la  mer  lie 
descendant  pas  a Zeebrugge  a plus  de  8 a 9 metres  sous  maree  basse,  cet 
ingenieur  a conga  l’idee  de  supprimer  tout  enrochement  inferieur, 
d’accroitre  le  caisson  de  fondation  et  de  l’asseoir  directement  sur  le  sol 
qui  est  du  sable  argileux.  » 

C’est  celte  phrase  qui  m’a  induil  en  erreur. 

M.  Nvssens-Hart.  — En  realite,  le  caisson  est  pose  directement  sur  le 
sol.  La  phrase  a laquelle  M.  Conrad  fait  allusion  a la  portee  que  voici  : 
jusqu’a  present,  les  jelees  reposaient  sur  des  bases  d’enrochement  d’assez 
grande  hauteur  et  les  fondations  de  la  digue  proprement  dite  s’etablis- 
saient  sur  cet  enrochement.  C’est  le  type  des jetees  de  Marseille,  de  Cher- 
bourg, de  Boulogne,  etc.  Souvent  les  fondations  des jetees  etaient  elablies 
au  niveau  des  marees  basses  et  quelquefois  descendues  sous  ce  niveau, 
mais  reposaient  sur  un  grand  massif  de  pierres  coulees  sous  l’eau.  Ici, 
I’enrochement  inferieur  a disparu  et  la  jetee  est  fondee  directement  sur 
le  sol;  mais  si  le  sol  n’est  pas  completement  egalise,  comme  nous  le 
disions  dans  la  page  suivanle  de  noire  rapport,  on  Legalise  au  moyen  de 
petils  enrochements.  II  faut  que  le  caisson  se  depose  horizontalement,  et 
que  le  tassement  sc  fasse  regulieremenf.  Ce  n’est  done  pas  un  veritable 
enrochement  de  fondation  qui  a ete  fait  la,  mais  une  regularisation  du 
fond. 

M.  le  P resident.  — La  question  est  bien  comprise  maintenant. 

M.  Conrad.  — Mais  la  phrase  n’est  pas  juste. 

M.  le  President.  — Nous  en  avons  fini  avec  la  question  de  l’acces  des 
ports. 

M.  Dice-Cay.  — 11  est  dit,  dans  le  rapport  relatif  a Zeebrugge,  que  les 
jelees  d’Aberdeen  out  ete  ruinees.  Ce  n’est  pas  tout  a fait  exact.  Les  jetees 
Nord  et  Sud  sont  a present  en  bon  ctat  et,  moyennant  de  soigneuses  repa- 
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ralions  annuelles,  dureront  toujours.  Les  frais  de  reparation  ordinaire  ne 
sont  pas  excessifs  et  s’elevent  a peu  pres  a 1/3  pour  100  par  an  des  frais 
d’etablissement  de  la  jetee  Sud  ; en  sus  il  y a eu  un  degat  cxceplionnel  a 
la  jetee  Sud  qui  s’est  produit  sur  27  metres  de  longueur  dans  l’annee  1885 
el  qui  a ete  repare  moyennant  unedepense  de  190  000  francs.  Celle  avarie 
est  arrivee  parce  que,  sur  ees  27  metres,  il  n’y  avait  pas  de  gros  sacs  de 
beton  de  100  tonnes  revetant  le  fond  au  pied  des  parements  exterieurs 
comme  sur  le  reste  de  la  jetee.  Les  lames  qui  se  brisent  sur  elle  projettent 
quelquefois  des  paquels  d’eau  jusqu’a  25  metres  de  hauteur,  et  en  arri- 
vant  perpendiculairement  au  parement  lui  font  subir  de  gros  chocs. 

Les  blocs  de  l’infrastructure  etaient  de  10  a 21  tonnes,  mais,  en  raison  de 
la  force  des  vagues,  la  superstructure  a ete  formee  par  massifs  de  700  a 
1300  tonnes  s’etendant  depuis  1 pied  au-dessus  de  la  basse  iner  de  morte- 
eau  jusqu’au  sommet.  Cet  arrangement,  combine  avec  les  sacs  de  beton 
de  100  tonnes,  et  le  fait  que  le  travail  etait  solidernent  fonde  out  sauve 
celle  jetee  d’une  destruction  totale. 

L’infrastructure  de  la  jetee  Nord  a ete  construite  par  sacs  de  beton 
de  50  tonnes  qui  out  ete  deposes  au  moyen  d’un  bateau  a clapets.  Le 
systeme  que  j’ai  inaugure  avec  cel  ouvrage  a ete  employe  ensuite 
dans  plusieurs  ports  tels  que  Newhaven,  Sussex,  Sunderland  et  La 
Guayra  et  ces  travaux  se  comportent  tons  tres  bien.  Tous  ces  moles  ne 
sont  pas  fondes  sur  des  bases  en  moellons  ou  des  pierres  perdues,  mais 
sur  le  sol  solide.  On  etablit  ainsi  les  travaux  surement,  sans  avoir  a 
craindre  l’affaissement  des  enrochements  qui  ne  constituent  pas  une  base 
bien  ferine  pour  une  si  grande  charge.  On  a dil  au  Havre  qu’on  avait 
peur  de  degats  dans  le  beton  immerge  frais  par  suite  de  Faction  des  sels 
de  l’eau  de  mer;  on  craignait  que  la  prise  ne  fut  pas  bonne.  11  est  vrai 
que  le  beton  ne  seche  pas  aussi  bien  que  dans  Fair;  mais  il  est  assez 
fort  pour  supporter  une  grande  charge  et  se  recouvre  d'herbes  marines. 
L’cmploi  dc*sacs  de  beton  est  tres  rccommandable  quand  il  s’agit  de 
revetir  des  enrochements  ou  des  fondations;  les  sacs  valent  bien  micux 
que  les  blocs  prismatiques  employes  au  Havre  oil  il  y a des  blocs  de 
30  tonnes;  lorsqu’il  y a grosse  mer,  je  ne  sais  pas  s’ils  ne  se  soulevent 
pas;  il  y avait  un  bloc  prismatique  de  70  tonnes  a Aberdeen  et  la  mer  Fa 
emporte  et  laisse  brise  a la  cole.  A sa  place,  j'ai  mis  un  sac  de  50  tonnes 
et,  le  sac  prenant  la  forme  du  lit,  la  mer  ne  pent  plus  Fagiter. 

Cette  question  de  la  destruction  du  beton  par  les  sels  de  la  mer  est  bien 
connue  en  France;  on  doit  en  parler  avec  modestie  ici  parce  que  les  inge- 
nieurs  franca  is,  a commencer  par  Vicat,  ont  fait  tant  d’essais  qu’il  s u Ft  1 1 
de  prendre  connaissance  de  leurs  ouvrages  pour  etre  fixe.  Cette  maniere 
de  faire  du  beton  dans  des  sacs,  je  Fai  retrouvee  dans  un  port  franca  is  ou 
elle  a ete  employee  en  1830  ou  1810.  On  s’en  scrvait  pour  border  des 
tranches  qu’on  remplissait  ensuite  de  beton. 

M.  Nyssens-Hart.  — Une  question  qui  n’enlre  pas  dircctemenl  dans 
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I’objet  do  la  discussion,  mais  dont  je  voudrais  dice  un  mot,  est  celle  de 
l’entree  des  ports.  II  y a entre  le  rapport  de  M.  Van  der  Schueren  et  celui 
qiie  j’ai  signe  avec  M.  Piens,  une  difference  d une  lcttre  qui  a une  grande 
importance.  M.  Van  der  Schueren  ditquedans  son  svsteme  les  ports  doivent 
etre  ouverts,  dans  la  direction  des  vents  dominants  el  des  gros  temps, 
tandis  que  nous  disons  nu'ils  doivent  etre  converts  dans  cette  direction. 
Cette  difference,  qui  typographiquement  n’est  que  d’une  lettre,  caracterise 
des  systemes  tout  a fait  opposes.  (, Sourires .)  La  question  louche  directe- 
ment  an  dispositif  de  l’entree  des  ports.  A cet  egard,  comme  il  y a ici  des 
ingenieurs  connaissant  toutes  les  mers  el  qui  ontpu  apprecier  les  resultats 
ohtenus  par  differents  dispositifs,  il  serait  interessant  de  recueillir  quel- 
ques  indications  pratiques  a ce  sujel. 

En  Belgique,  il  y deux  ports  voisins,  Pun  en  construction,  l’autre  en 
amelioration,  Zeebrugge  et  Ostende,  qui  sont  bases  sur  les  deux  principes 
ouvert.  et  convert.  L’experience  sera  concluante,  mais  des  maintenant  il 
serait  interessant  d’entendre  les  indications  de  personnes  qui  ont  ete  a 
meme  d’apprecier  l’utilite  ou  l’inutilite  d’une  couverture. 

M.  le  President.  — La  question  est  evidemment  Ires  interessante. 

M.  Conrad.  — Tellement  qu’on  pourrait  instituer  a son  propos  une  dis- 
cussion interminable.  (Sourires.)  Scion  moi,  un  port  doit  etre  couvert. 
Mais  jc  parle  du  port  oil  les  bateaux  s’amarrent.  II  faut  bien  differen- 
cier  I’cntree  du  port  el  le  port  lui-meme.  L’entree  du  port  doit  etre  ou- 
verte  vers  la  mer;  mais  aussitot  que  le  bateau  est  entre  dans  l’avant-port, 
il  doit  etre  couvert.  Pour  preciser  ma  pensee,  je  vais  cominencer  par 
dessiner  au  tableau  la  direction  du  flux  et  du  reflux. 

M.  N yssens-Hart.  — Vous  parlez  de  la  mer  du  Nord. 

M.  Coniiad.  — Nous  parlons  tons  de  la  mer  du  Nord. 

M.  Nyssens-Hart.  — Moi,  je  parle  de  toutes  les  mers  en  general ; c’esl 
une  question  de  navigation. 

M.  Conrad.  — Eh  bien,  parlons  de  tous  les  ports  courants.  Ils  ont  une 
profondeur  de  10  a 15  metres  11  faut  faire  d’abord  un  avant-port.  Si  on 
veut  avoir  une  profondeur  de  10  metres  dans  le  port,  il  faut  que  la  jetee 
vienne  jusqu’a  une  profondeur  de  10  metres  et  ainsi  de  suite.  Quand  on  a 
un  vent  d’Ouest  et  que  1’eau  n’est  pas  tranquille,  il  faut  naturellement  une 
seconde  jetee  pour  que  l’eau  de  l’avant-port  soil  calme.  Puis  on  fait  un 
port.  C’est  la  que  se  trouvent  tous  les  amenagements,  garc,  bassins,  etc. 
Le  port  doit  naturellement  etre  a l’abri  des  ouragans,  mais  pen  importe 
que  1’avant-port  soit  aussi  a l’abri;  ordinairement  il  n’est  pas  a l’abri; 
mais  aussitot  que  le  bateau  est  entre  dans  le  port,  il  doit  etre  abrite.  Telle 
est  l’idee  que  j’ai  des  ports  de  mer. 

M.  Bernard.  — Il  ne  s’agil  plus  maintenant  d’une  question  de  travaux, 
mais  de  1’entree  desnavires.  Que  la  gare  interieure  doive  etre  abritee,  c’esl 
evident.  Quant  au  port,  c’est  bien  dangereux  de  l’ouvrir  sur  un  fond 
mcuble;  si  le  fond  est  rocheux,  il  n’y  a pas  d’inconvenienl.  Si  avec  un  sol 
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mouvant,  vous  etablissez  un  port  ouvert  dans  le  sens  des  vents  regnants, 
vons  reunissez  evidemment  les  plus  mauvaises  conditions. 

M.  Nyssens-Hart.  — M.  Conrad  a repondu,  si  j’ai  bien  compris  : il  faut 
quc  le  bateau,  quand  il  est  entre,  soit  a l’abri,  que  les  operations  de  char- 
geinent  et  dechargcment  sc  fassent  il  l'abri.  C’est  certain.  Mais  ma  question 
etail  cclle-ci : Couverture  meme,  Centree  vers  les  amenagements  interieurs, 
doit-elle  etrc  largement  ouverte  on  avoir  mtc  couverture  exterieure  contre 
la  direction  des  vents  regnants?  Ymuiden  est  un  port  convert  a certains 
egards;  mais  Centree  elle-meme  est  ouverte  dans  la  direction  des  gros 
temps  ou  a pen  pres. 

Comme  autre  cxemple,  je  citerai  Bizerte  : il  a un  clienal  de  penetration 
vers  Cinlerieur;  il  y avail  une  double  jetee  derriere  laquelle  les  navires 
avaient  deja  un  certain  abri;  mais  cela  n'a  pas  paru  suffisanl  puisqu’on 
fait  couvrir  l’entree  par  une  digue  detachee  de  fagon  que  les  navires  aient 
plus  de  seeurite.  La  question  se  pose  done  : est-ce  qu’une  couverture 
exterieure  ne  vient  pas  faciliter  Centree  des  navires  et  dormer  une  seeurite 
complementaire  au  port  meme  deja  abrite,  lorsquc  Centree  de  l’abri  est, 
avec  Centree  du  clienal,  dans  la  direction  des  vents  dominants? 

M.  Conrad.  — Je  comprends  maintenant  ce  que  M.  Nyssens-Hart  demande. 
Je  reponds  categoriquement  que  Centree  du  port  ne  doit  pas  etrc  abritee. 
Quand  on  vent  abriter  un  port  selon  ce  systeme  on  fait  une  digue  dans  la 
mcr  meme  a unecertaine  distance  de  Centree  du  port,  dans  une  direction 
perpendiculaire  a l’axe  de  l’avant-port.  L’entree  est  alors  abritee.  Eli  bien, 
je  dis  que  ce  ne  doit  pas  etre  fait.  C’est  le  plus  mauvais  systeme  qu’on 
puisse  adopter  au  point  de  vue  des  manoeuvres.  Le  navire  qui  veut  entrer 
doit  faire  un  grand  tour  et  changer  deux  foisde  direction.  Pour  les  navires 
il  voiles  c’est  impossible  el  e’est  tres  difficile  pour  les  navires  a vapeur, 
surtout  quand  il  y a un  fort  courant.  Ce  systeme  est,  avec  celui  des  brise- 
lames,  le  plus  mauvais  qui  soit.  On  a beaucoup  discute  en  Hollande  sur 
cettc  question;  c’est  pourquoi  j’ose  etre  aussi  calegorique;  dans  de  gros 
volumes,  des  ingenieurs  bollandais  et  autres  out  traite  ce  sujet;  tous 
sont  d’accord,  sauf  un  ou  deux,  pour  reconnailre  que  ce  systeme  est  le 
plus  mauvais  de  tous. 

M.  N yssens-IJart.  — Alors  M.  Conrad  n’aurait  pas  admis  le  dispositif  de 
Bizerte  actuellement  poursuivi? 

M.  Bouilu.t.  — A Bizerte,  on  a etc  amenc  ii  adopter  le  projet  en  cours 
d’execution  parce  que  l’axc  du  canal  interieur  etait  dans  la  direction  de 
l’entree  exterieure  et  egalement  dans  la  direction  des  plus  grands  vents 
regnants  et,  d’autre  part,  parce  que  ravant-port  etait  trop  petit  euegard  ii 
Couverture  de  la  passe  exterieure,  qui  avail  450  metres  de  largeur  el 
n’etail  dislante  de  la  cote  que  de  800  metres. 

M.  Nyssens-Hart.  — Par  consequent,  le  fait  de  couvrir  cettc  entree  n’est 
pas  consider^  comme  constituant  un  oblaclc  pour  la  navigation. 

M.  Bouielet.  — La  digue  exterieure  ou  brisc-lames  a cte  adoptee  surtout 
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pour  des  raisons  mililaircs  ; car,  an  point  devue  de  la  navigation,  elle  sera 
plus  nuisible  qu’utile.  II  aurait  mieux  valu  se  contenter  dc  prolonger 
la  jetee  du  Nord  de  la  quantity  necessair^e  pour  abriter  l’entree  contre  les 
vents  de  tempete. 

M.  Conrad.  — Le  dessin  que  j’ai  fait  au  tableau  n’exagere  nullement  les 
inconvenients  du  port  ainsi  couverl;  ils  sont  considerables. 

M.  Bernard.  — II  semble  que  la  solution  la  plus  generaleinent  admise 
par  les  ingenieurs  de  tous  pays,  c’est  que  l’entree  doit  etrc  a une  certaine 
distance  du  port  proprement  dit;  le  tout,  c’est  de  donner  un  grand  epa- 
nouissement  a cctte  entree.  Autrefois,  on  faisait  des  jetees  paralleles;  on  a 
compris  que,  faites  en  enlonnoir,  elles  ne  demandaient  pas  beaucoup  plus 
de  longueur,  et  1’etalc  immediat  de  la  mer  suftit  pour  constituer  un  com- 
mencement d’abri. 

M.  Bouillet.  — A Bizerte,  la  base  de  l’entonnoir  etail  trop  petite  et  Pen- 
tree  trop  large  pour  que  le  calme  put  etre  obtenu  dans  l’avant-port  par 
Pepanouissement  de  la  lame;  on  devait  forcement  etre  conduit  a modifier 
Pentree. 

M.  Yernon-Harcourt.  — II  ya  plusieurs  sortes  d’entrees  ouvertes  : il  y a 
l’entree  cn  face  d’un  canal,  comme  a Ymuidcn  ct  a Zeebruggc  ou  Pentree 
a lieu  du  cote  del’Est.  Mais  est-on  sur  qu’il  n’y  aura  pas  d’atterrissements 
a Pinlerieur  de  la  digue?  Peut-elre  y en  aura-t-il  a Zeebrugge,  bien  que  la 
digue  soit  en  partie  a claire-voie.  A Ymuiden,  on  est  en  eau  profonde,  et  il 
y a moins  de  chances  d’avoir  de  ces  atterrissements.  Mais  dans  ce  cas,  il 
est  necessaire  de  ne  pas  ouvrir  Pentree,  car  si  l’cntree  est  grande  en  pro- 
portion de  la  largeur  entre  les  digues,  il  n’y  aura  pas  assez  de  tranquillile 
dans  l'avant-port.  C’est  une  question  sur  laquelle  ingenieurs  et  navigateurs 
ne  sont  pas  d’accord  : les  ingenieurs  preferent  les  entrees  retrecies,  tandis 
que  les  navigateurs  les  aiment  grandcs  et  ouvertes.  Les  deux  systemcs  pre- 
scntent,  je  crois,  des  inconvenients.  II  est  possible  qu’a  Ymuiden  on  ait 
fait  ce  qu’il  yavait  de  mieux  afaire  elant  donnees  les  conditions  locales,  et 
de  meme  a Zeebrugge,  quoiqu’on  n’ait  pas  resolu  le  probleme  dc  la 
meme  fafon.  D’autres  ingenieurs  font  resolu  aulremenl  encore.  A 
Ymuiden,  Pentree  est  ouverte  pour  le  canal,  mais  en  eau  profonde;  a 
Zeebrugge,  elle  est  couverte  pour  le  canal,  mais  ouverte  pour  les  atterris- 
sements. 

M.  le  President.  — M.  Vernon-IIarcourt  a lire  la  morale  de  I’affaire  : c’est 
(jue  des  circonstances  locales  font  qu’il  esl  impossible  de  resoudre  de  facon 
uniforme  un  probleme  aussi  general  que  celui  de  savoir  si  l’cntree  d’un 
port  doit  etre  couverte  ou  ouverte.  Nous  arreterons  la  discussion  sur  ce 
point,  car  elle  pourrait  se  prolonger  plusieurs  jours.  (. Assentiment .)  Jc 
vous  propose  de  lever  la  seance  el  dc  continuer  demain  l’examen  des  ques- 
tions a l’ordrc  du  jour. 

Je  vous  rappelle,  Messieurs,  que  demain  a dix  heures  les  ingenieurs  du 
service  central  des  pbares  seront  a votre  disposition  pour  vous  montrer 
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1’ exposition  des  phares  et  balises  de  la  France.  La  reunion  aura  lieu  au 
Depot  des  phares,  45,  avenue  du  Trocadero. 

La  stance  est  levee  a qualre  heaves  et  quart. 


VISITE  DE  L’EXPOSITION 

DD 

SERVICE  DES  PHARES  ET  RALISES  DE  FRANCE 


Mercredi  lPr  aout. 


Le  mercredi  ler  aout , a 10  heures  du  matin,  les  membres  de  la  3e  sec- 
tion du  Congres,  auxqaels  s'etaient  joints  divers  membres  des  autres 
sections , se  sont  rtunis  au  Depot  des  Phares.  Recus  dans  la  salle  de  la 
Commission  des  Phares  par  M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont,  i/s  ont  etc 
ensuite  introduits  dans  le  muses  du  Depot  des  Phares  transforme  en  salle 
d' exposition  et  reuni  par  une  passerelle  d /'enceinte  du  Trocadero. 

M.  f Ingtnieur  en  chef  Ribiere  et  M.  If  Ingenieur  de  Joly  ont  donne  aux 
congressistes  des  explications  detaillees  sur  les  divers  appareils  exposes 
par  le  service  des  Phares  de  France  et  qui  se  trouvent  pour  la  plupart 
decrits  dans  le  rapport  presente  au  Congres  par  M.  Ribiere. 

If  attention  des  visiteurs  s'  est  principalement  portee  sur  les  appareils  des 
feux-eclairs  electriques  destines  aux  phares  de  Creac'li  d'Ouessant  et  de 
Planter , sur  divers  appareils  de  feux-tclairs  permanents  avec  bees  a mechc 
croutee  et  systeme  de  rotation  electrique , sur  les  nouveaux  bruleurs  a 
incandescence  par  la  vapeur  de  petrole  comprimee,  sur  le  modele  du  feu 
flottant  « Snouw  » muni  d une  optique  pendulaire  insensible  au  roulis. 

La  visite  s'est  terminde  par  I'examcn  des  deux  grands  appareils  de  feux- 
eclairs  destines  aux  phares  de  l' He  Vierge  et  du  mont  Saint-Clair  (Cette)  et 
installes  a V interieur  de  leurs  lanternes  respeclives  dans  les  jardins  du 
Trocadero. 

A la  fin  de  cette  interessante  sdance . le  prof esseur  Rummer,  Oberbau- 
director  au  Ministere  des  travaux  publics  de  Prusse  et  delegue  du  Gower- 
nement  imperial  allemand , s' est  fail  linterprete  des  visiteurs  pour  remer- 
cier  M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont , sous  la  direction  eclairee  duquel 
le  service  des  Phares  de  France  ne  saurait  manquerde  conserver  la  place 
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que  les  admirable s travaux  de  Fresnel  et  de  Bourdelles  lui  ont  assurte  an 
premier  rang  des  nations. 

M.  E.  Gadea,  delegue  du  Gouvernement  espagnol,  s’est  associe  aux 
paroles  de  M.  Rummer.  II  a ajoute  que  VEspagne  allait  proceder  a une 
transformation  complete  de  V eclair  age  de  ses  cotes  en  s'  inspirant  des  idees 
de  M.  Bourdelles  et  des  ameliorations  recentes  dues  aux  ingenieurs  fran- 
cais. 

M.  le  baron  Quinette  de  Bocliemont  a remercie  MM.  Rummer  et  Gadea 
de  leurs  paroles  sympathiques , en  exprimant  le  regret  de  n avoir  pu  faire 
coincider  avec  le  VIE  Congres  international  de  navigation  V inauguration 
du  buste  de  M.  Bourdelles  que  le  gouvernement  de  la  Bepublique  francaisc 
a decide  d'eriger  d la  memoire  du  r eg  retie  directeur  des  Phares  au  lieu 
meme  de  ses  travaux,  d cole  de  ceux  de  Fresnel  et  de  Leonce  Reynaud. 


TROISIEME  SEANCE 

Mercredi  lcr  aout. 


Presidence  de  M.  Quinette  de  Rochemont. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  et  quart. 

M.  ee  President.  — La  parole  est  a M.  Vernon-Harcourt. 

M.  Vernon-Harcourt.  — Messieurs,  une  longue  discussion  s’est  enga- 
gee  hier  sur  la  question  de  l’entree  des  ports  : d’apres  les  uns,  elle  devait 
etre  couverte,  et  d’apres  les  autres,  ouverte.  Cela  depend.  Le  port  de  Zee- 
brugge  est  abrite  vers  l’Est,  sinon  la  digue  a claire-voie  ne  serait  pas  pos- 
sible. 11  y a aussi  plusieurs  formes  de  digues.  Quand  on  est  en  presence 
d’une  baie,  comine  a Plymouth,  on  se  borne  a faire  une  digue  presque 
parallele  a la  cote  el  le  port  est  ouvert  aux  deux  extremites.Mais  il  y a des 
cas  plus  compliques  : la  baie  peul  etre  tres  grande,  comme  a Cherbourg.il 
y a la  une  digue  enorme,  qui  abrite  un  port  militaire  et  un  port  de  com- 
merce. On  a rctreci  cependantun  pen  l’ouverturc.  Tout  depend  de  la  ligne 
des  cotes.  On  ne  peut  etablir  de  principes  sur  le  trace  des  digues  que  si  1’on 
connait  toutes  les  conditions  que  presentent  les  cotes  et  la  direction  des 
vents,  depuis  la  mousson  jusqu’a  nos  vents  d’Ouest. 

Je  dessinerai  au  tableau  une  autre  disposition  des  lieux  qui  est  cel  le  de 
Colombo  : elle  presente  une  S'»rtc  de  baie  exposee  au  Sud-Ouest.  Dans 
l’espece,  le  port  de  commerce  etait  a l’intericur  de  la  baie.  On  a aJors  fait 
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des  digues  suivant  ie  trace  que  j’indique.  C’est  une  question  a ddbattre  de 
savoir  s’il  est  preferable  d’avoir  deux  entrees  ou  de  n’en  avoir  qu’une 
seule.  On  se  defendait  la  de  la  mousson  du  Sud-Ouest.  II  y avait  de  petites 
vagues  dans  la  baie  avcc  la  mousson  du  Nord-Est,  ce  n’etait  rien  pour  les 
vaisseaux  ancres  dans  la  rade,  mais  c’etait  tres  mauvais  pour  les  bateaux 
a quai,  et  on  construit  des  digues  pour  les  abriter.  Dans  ce  cas,  on  se 
demande  s’il  ne  doit  pas  y avoir  deux  entrees,  comme  a Douvrcs  ct  autres 
ports,  qui  ne  sont  pas  orientes  de  la  meme  fagon,  ce  qui  permet  de  choisir 
l’entree  la  meillcure  suivant  le  moment. 

II  y a une  autre  question,  cellc  non  plus  de  Eemplacement,  mais  de  la 
lorine  de  la  digue.  Cette  forme  depend  surtout  de  la  profondeur  ; ou  ne 
pent  pas  avoir  un  mur  vertical,  si  la  profondeur  est  tt  op  grande,  et  on  ne 
pent  pasloujoui  s faire  une  digue  a pierres  perdues,  comme  a Plymouth  ; 
il  faut  que  les  carrieres  soient  assez  pres  de  la  mer.  Tout  depend  done 
encore  des  circonstances  locales.  On  a parfois  lembarras  du  choix  : 
on  peut  avoir  des  blocs  comme  a Bilbao  et  ii  Zeebrugge,  ou  des  pierres 
perdues,  ou  les  deux  a la  fois,  ou  enfin,  comme  ii  Douvres,  des  murs  ver- 
ticaux.  II  faut  cependant  choisir,  j’ai  done  pense  qu’il  scrait  bon  d’abord 
de  preciser  un  peu  el  de  discuter  separement  sur  la  forme  des  ports,  puis 
sur  la  forme  des  digues  et  la  fagon  de  les  construire : fera-t-on  des  digues 
on  pierres  perdues,  ou  un  soubassement  avec  un  mur  vertical  en  dessus? 
fera-t-on  comme  ii  Douvres  et  a Peterhead?  Ce  sont  des  questions  qui  inte- 
ressent  au  premier  chef  les  ingenieurs. 

M.  le  President.  — Effeclivement.  La  question  ii  discuter  aujourd’hui 
porte  sur  la  forme  ii  donner  aux  digues,  puisque  nous  avons  parle  bier  des 
entrees  et  des  avant-ports.  II  avait  etc  admis,  de  fagon  en  quelquc  sorte 
unanime,  que  cela  dependait  des  circonstances  locales  et  qu’il  etail 
tres  difficile  de  savoir  si  une  entree  devait  etre  ouverte  ou  couverle. 
Nous  allons  done  discuter  les  diverses  dispositions  a adopter  pour  les 
digues. 

M.  Nyssens-IIart.  — La  question  de  la  section  transversale  des  digues, 
qui  vient  d’etre  soulevee  par  M.  Vernon-Harcourt,  a une  importance  tics 
grande  el  me  parait  avoir, dans  ces  derniers  temps,  donne  lieu  a des  solu- 
tions qu’il  est  interessant  d’analyser. 

Lorsqu’il  s’est  agi  d’un  simple  abri,  on  a commence  par  constiluer  un 
rocher  art i ficiel . Les  rochers  naturels  existant  en  mer  prouvent  bien  que 
les  materiaux  pierreux  assez  agglomeres  ct  compacts  peuvent  resister  a 
Eassaut  de  la  mer.  On  a ensuite  conslitue  arliliciellement  des  digues  en 
prenant  aux  rochers  voisins  lours  elements  constitutifs  et  en  les  deposanl 
dans  la  mer,  les  elements  les  plus  petits  au  fond  ct  les  plus  gros  au- 
dessus  pour  resistor  aux  vagues.  Mais  souvent  on  a surmonte  les  enro- 
chements  ainsi  constitues  d’unc  partie  verlicale,  d’un  corps  de  jetee,  ct 
j usque  dans  ces  derniers  temps  on  a arase  les  cnrochements  inferieurs 
vers  la  cote  des  hasscs  rners  ou  ii  une  cote  se  rapprochant  de  celle-la, 
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<le  fa(,:on  a pouvoir  construire  plus  aisement,  a sujetion  de  maree  toujours, 
la  digue  superieure  et  le  parapet. 

Les  accidents  arrives  a ces  digues  sont  generate  men  t les  memes  :1a  digue 
de  Socoa,  qui  protege  le  port  de  Saint-Jean-de-Luz,  cst  un  des  exemples  les 
plus  interessants  que  j’aie  trouves  dans  les  etudes  quej’ai  efe  amend  a fairc 
surla  question.  Regulierement,  on  voitque  la  parlie  superieure,  bien  con- 
struite,  presente  des  affouillements  au  niveau  de  la  fondation:  j’ai  pu 
conslater  que  des  parlies  entieres  de  mur  se  trouvaient  momentanement 
dechaussees,  exigeant  ainsi  un  enlretien  continu  et  souvent  trescoiiteux.  La 
pensee  rappelee  par  M.  Vernon-Hareourt  est  deja  ancienne,  car  elle  remonte 
a Bremontier  a Toccasion  de  la  digue  de  Socoa,  et  cette  indication  est  rap- 
pelee dans  un  grand  ouvrage  de  M.  l’lngenieur  Daguenet  sur  les  ports  de 
mer.  II  a rappele  que  Bremontier  avait  emis  de  fa^on  persistante  l’opinion 
qu’on  pouvait  fonder  a une  certaine  profondeur  sous  les  marees  basses, 
de  fa?on  que  le  pied  de  l’appui  solide  de  la  superstructure  compacte  soil 
a l’abri  des  lames  el  du  ressac,  autant  qu’il  est  possible.  Les  modes  de 
construction  en  vigueur  au  siecle  passe  n’ont  pas  pci  mis  a Bremontier  de 
realiser  son  idee;  mais  dans  ces  derniers  temps  on  cst  arrive  a adopter 
ce  systeme,  dans  des  conditions  que  T experience  demontre  etre  satisfai- 
santes. 

La  premiere  experience  complete,  a cet  egard,  est  cello  de  Bilbao  ; le 
port  de  Bilbao  estvoisin  deSocoa  et  dispose  a peu  pres  avec  la  meme  orien- 
tation. Si  mes  souvenirs  sont  exacts,  Bilbao  est  oriente  vers  le  Nord-Nord- 
Ouest.  Tous  deux  sont  au  fond  du  golfe  de  Gascogne  et  exposes  aux  mers  de 
fond  des  plus  dangereuses,  meme  avec  un  vent  superficiel.  Socoa  a cet 
avantage  qu’au  large  il  y a un  fond  de  12  a 15  metres  qui  peul  constituer 
une  protection  relative  conlre  les  lames  de  fond.  C’est  ce  qui  pent  expli- 
quer,  comme  l’a  fait  remarquer  M.  de  Churruca  dans  un  de  scs  rapports 
annuels,  que  la  digue  primitive  de  Bilbao,  conQue  avec  des  dimensions 
plus  fortes  que  celle  de  Socoa  mais  avec  un  mode  de  fondation  sem- 
blable,  n’a  pas  resiste  aux  efforts  de  la  tempdte  qui  ont  laisse  intacte  la 
digue  de  Socoa. 

Quoi  qu’il  en  soil,  on  a abandonne  entierement  a Bilbao  la  fondation  au 
niveau  des  basses  mers  et  on  cst  alle  fonder  des  elements  assez  resistanls 
a un  niveau  assez  bas  pour  qu’on  puissc  les  croire  a l’abri  de  Taction 
des  lames.  Quatre  annees  deja  ont  pass6  sur  cette  experience;  on  peut 
done  dire  que  les  tempetes  survenues  depuis  lors  ont  mis  ces  ouvrages  a 
Tepreuve  dans  des  conditions  definitives,  puisque,  dans  les  annees  prece- 
denlcs,  regulierement  la  tempete  ordinaire  suffisait  a demolir  Touvragc 
execute  pendant  fete,  comme  Ta  dit  M.  de  Churruca. 

C’est  ce  systeme  qui  a ele  mis  en  application  a Zeebrugge.  M.  Piens  et 
moi,  nous  avons  indique  dans  notre  rapport  la  facon  dont  le  travail  s’exe- 
cute;  le  rapport  de  M.  Quinctte  de  Rochcmont  nous  a appris  qu’a  Bizerte 
on  faisait  une  5°  application  du  systeme.il  semble  done  quele  procedequi 
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consiste  a fonder  bien  a I’abri  de  l’action  des  lames  ait  trouve  line  con- 
secration definitive,  puisque  les  moyens  d’execution  sont  arrives  a realiser 
ce  que  les  ingenieurs  demandaient.  Dans  ma  pensee,  il  est  loujours  pos- 
sible de  substituer  le  beton  a l’element  pierreux  ; le  belon  est  a la  dispo- 
sition de  tous,  landis  que,  coniine  le  disait  M.  Vernon-Harcourt,  les  mate- 
riaux  pierreux  ne  sont  pratiquemcnt  utilisables  que  quand  on  les  a en 
abondance  a proximite.  Au  point  de  vue  economique,  les  jetees  de  ce  genre 
ne  sont  pas  si  couteuses  qu’on  pourrait  le  croire  ; M.  Aernon-IIarcourt  a 
rappele  dans  son  rapport  le  prix  des  jetees  de  Douvres  et  de  quelques 
autres  jetees  anglaises ; eh  bien,  la  jetee  de  Zeebrugge,  dans  sa  partie 
epaisse  qui  aura  9 metres  de  profondeur  sous  maree  basse  avec  un  para- 
pet et  un  corps  de  jelee  s’elevant  jusqu’a  la  cote  -h  13  m.  50,  c’est-a-dire 
le  tout  faisant  22  m.  50  de  hauteur  avec  une  epaisseur  proportionnelle,  ne 
coute  que  6000  francs  le  metre  courant. 

M.  Dvce  Cay.  — Mais  le  travail  n’est  pas  fini. 

M.  Nyssens-hart.  — Non,  mais  le  marche  est  conclu.  Cela  fait  30  francs 
le  metre,  c’est-a-dire  un  prix  assez  has.  Les  travaux  sont  en  cours,  mais  le 
marche  a ete  jusqu’a  present  tenu.  Le  prix  d un  ouvrage  est  ce  que  paie 
celui  qui  l’a  commande.  Or  c’est  ce  que  nous  payons.  Dans  ces  conditions, 
a supposer  qu’il  faille  meme  faire  une  concession  au  scepticisme  de  l’ho- 
norableM.  Dyce  Cay,  il  y a une  sensible  difference  enlre  les  prix  prevus  et 
payes  a Zeebrugge  el  ceux  prevus  ailleurs.  Car  entin,  a Douvres,  les  tra- 
vaux ne  sont  pas  finis  non  plus,  et  ils  sont  comptes  au  dela  du  double. 
Les  prix  de  depart  valient  du  simple  au  double;  vous  voyez  qu’il  restc 
une  large  marge  entre  les  prix  pour  l’alea  possible  d’execution.  En  tout 
cas,  au  prochain  Congres,  nous  esperons  vous  apporter  la  confirmation  de 
ce  que  nous  annoiifons.  Le  dernier  Congres  ayant  eu  lieu  il  y a deux  ans, 
les  travaux  ne  pouvaient  etre  achcves  dans  ce  delai,  et  les  renseignements 
donnes  aujourd’hui  sont  un  pen  la  repetition  de  ceux  que  nous  avons 
donnes,  il  y a deux  ans.  Pour  le  moment,  les  travaux  en  cours  realisent 
toutes  les  previsions. 

M.  Dvce  Cay.  — Celle  maniere  de  batir  par  caissons  m’a  ete  soumise, 
il  y a trente  ans;  je  l’ai  repoussee  parce  que  j’ai  pense  que  la  mer  elait 
trop  houleuse  pour  permellre  l’accostage  de  ces  caissons  dans  de  bonnes 
conditions  a l’exlremite  d’un  mole  solide.  Si  j’ai  interrompu  tout  ii  l’heure 
pour  dire  que  les  travaux  n’etaient  pas  finis,  c’est  que,  quand  la  mer  sera 
forte,  vous  eprouverez  de  grandcs  difficultes  a poser  convenablement  les 
blocs.  Je  sais  bien  qu’on  a parle  de  couleaux  qui  coupent  le  sol  el  contri- 
Jment  a fixer  le  bloc.  A Dilbao,  on  a la  couverture  que  forme  l’aneien 
mole;  il  y a des  blocs  pour  proteger  ces  caissons.  Peut-etre  a Zeebrugge 
aura-i-on  une  mer  calme  par  vents  d’Est;  en  d’autres  points,  il  serait  bien 
difficile  de  les  placer. 

M.  Coiseau.  — La  premiere  condition  pour  placer  ces  blocs,  c’est  qu  it 
fasse  beau  temps;  ou  pent  attendee  le  beau  temps,  quand  il  s’agil  de  poser 
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ties  blocs  qui  represented  25  metres  de  digue.  Avec  deux  jours  de  calme 
par  mois,  on  fait  50  metres  de  jetee  en  un  mois. 

M.  le  President.  — Avez-vous  deja  pose  quelques  caissons? 

M.  Coiseau.  — Nous  en  avons  deja  pose  quatre  et  sans  difficult^.  II  n’y 
a que  vingt  minutes  d’etale;  comme  nous  les  meltons  en  travers  du  cou- 
rant.  il  faut  done  savoir  profiter  de  ces  vingt  minutes  pour  l’echouage. 
On  part  generalement  a maree  haute,  pour  in*  pas  echouer  en  route,  car 
il  faut  sorlir  les  blocs  du  port.  Ces  blocs  out  8 metres  de  tirant  d’<  au  : 
en  ce  moment  le  port  de  Zeebrugge  laisse  sortirdes  navires  calant  8 metres. 
L’elalc  de  courant  se  presente  une  heure  et  demie  ou  deux  licures  apres 
l’etale  de  maree  haute.  Il  faut  une  heure  pour  faire  800  metres;  mais  on 
n’a  pas  interfit  a amener  le  bloc  trop  vite  parce  qu’il  faut  le  mettre  en 
place  a l’etale  qui  ne  dure  que  vingt  minutes. 

M.  Vernon-Harcourt.  — Je  croyais  avoir  entendu  qu’il  fallait  trois  jours 
pour  mettre  un  bloc  en  securite.  Les  ingenieurs  qui  out  eu  affaire  a la 
incr  savent  qu’il y fait  beau  un  jour,  et  que  le  Iendemain  il  fait  de  Forage; 
il  fait  beau  quelquefois  pendant  plusieurs  jours  de  suite,  mais  e’est 
1 ’exception. 

Une  autre  question  est  celle  du  pied  du  bloc.  11  me  semble  que  vous 
avez  a peine  assez  de  pierres  au  pied.  N’y  a-t-il  pas  de  danger  qu’elles 
soient  enlevees?  Pensez-vous  avoir  assez  de  garantie  contre  les  atfouille- 
ments  avec  une  assise  aussi  petite? 

M.  Coiseau.  — Au  point  de  vue  des  trois  jours,  je  reponds  : la  plus 
grande  difficulle,  e’est  de  mettre  le  bloc  en  place;  il  est  assez  fort  par 
lui  -meme  pour  resister  aux  tempetes;  mais  il  y a certaines  mesures  a 
prendre  pour  le  maintenir  dans  son  etat  naturel,  au  cas  ou  on  ne  pourrait 
pas  le  remplir  immediatement.  11  pent  par  lui-meme  resistor  a toutes  les 
attaques  de  la  mer,  en  sorte  qu’on  peut  altendre  trois,  six,  dix  jours  s’il 
le  faut.  La  question  est  de  le  mettre  en  place.  Quant  au  fond,  il  ne  se 
compose  pas  de  sable,  comme  vous  pourriez  le  croire,  comme  on  Fa  dit 
souvent.  Il  n’y  a pas  de  sable.  Meme  les  parois,  dans  le  chenal,  se  tiennent 
a pic  avec  10  metres  de  hauteur.  Le  fond  qui  forme  la  base  du  mur  est 
du  sable  argileux.  Nous  sommes  a 500  metres  en  mer  el  nous  n’avons 
pas  encore  eu  le  moindre  affouillement.  Il  est  prevu  une  berge  de 
15  metres  de  largeur  d’enrochements,  qui  doivent  etre  maintenus  de 
fagon  que  le  pied  ne  soit  jamais  a decouvert.  De  plus,  les  caissons  ont 
des  couteaux  de  50  centimetres  qui  penetrent  dans  le  sol,  de  sorte  qu’il 
n’est  pas  facile  a la  mer  de  passer  dessous  et  de  Fenlever.  Nous  avons  eu 
de  gros  temps,  et  le  chenal  que  nous  avons  drague  s’est  maintenu  abso- 
lument  ferme. 

M.  de  Ciiurruca.  — A Bilbao,  nous  travaillons  depuis  les  derniers  jours 
d’avril  jusqu’a  la  moitie  de  septembre.  On  pose  dans  une  campagne  de 
25  a 30  caissons,  do  15  metres  de  longueur,  7 metres  de  largeur  cl  7 metres 
de  hauteur  qu’on  met  transversalement  a la  longueur  de  la  digue.  Cela  fail 
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de  175  a 210  metres,  mais  avec  les  intervallcs  de  0 m.  50  de  largeur 
moyenne  qui  restent  entre  les  caissons,  el  qu’on  ne  remplit  qu’apres  que 
les  lasseinenls  sont  tout  a fait  acheves,  on  obtient  annuellement  a peu  pres 
180  a 220  metres  de  longueur  de  digue.  Nous  avons  commence  les  travaux 
en  1895  et  nous  avons  a present  1100  metres  de  digue  construits.  II  esl  du 
plus  grand  interet  que  la  superstructure,  qui  s’eleve  sur  chaque  caisson, 
soit  absolument  independante  de  l’anlerieure  el  de  la  posterieure,  parce 
que,  comme  les  caissons  sont  places  sur  des  enrochements,  et  que  ceux-ci 
reposent  sur  un  fond  assez  tendre,  cbaque  trongon  tasse  de  10  a 80  centi- 
metres dans  la  premiere  annee,  en  vertu  de  son  poids,  de  celui  du  Titan, 
qui  est  de  500  tonnes,  et  de  faction  des  vagues  de  tempete;  il  faut  que 
ces  tassements  s’accomplissent  en  toute  liberte.  L’annee  suivanle,  on 
n’observe  presque  pas  de  tassements,  et  on  pourrait  remplir  les  vides; 
mais  pour  plus  de  securite  on  ne  les  remplit  qu’apres  deux  annees,  et 
ensuite  seulement  on  fait  le  parapet. 

Les  grandes  avaries  de  la  digue  Nord  de  l’emboucbure  de  la  Tyne 
peuvent  etre  attributes  a la  difficulty  qu’a  eue  la  superstructure  a suivre 
les  tassements  de  l’infrastructure ; depuis  sa  fondation,  a 27  pieds  au- 
dessous  de  la  basse  mer,  jusqu’a  cette  derniere,  la  jeteeetait  composee  de 
blocs  poses  a sec ; la  partie  superieure  a la  basse  mer  etait  magonnee  au 
mortier  et  formait  un  monolilhe;  celui-ci  n’a  pas  pu  suivre  les  tassements 
de  la  partie  inferieure,  et  est  restc  en  porte  a faux  comme  une  espece  de 
poutre  appuyee  de  loin  en  loin,  sur  la  partie  inferieure;  le  ressac  a pu 
faire  facilement  des  breches  dans  cette  derniere  parce  que  sa  structure 
ne  revolt  pas,  sur  une  grande  partie  de  sa  longueur,  le  poids  de  la  partie 
superieure.  A mon  avis,  les  digues  qui  sont  fondees  sur  des  enrochements 
ou  dircctement  sur  un  terrain  compressible  doivent  etre  formees  au 
moycn  de  trongons  independants  les  uns  des  aulres,  si  elles  sont  exposees 
a une  mer  violente. 

M.  de  Cordemoy.  — On  a dil  que  les  grandes  digues  se  faisaicnt,  comme 
a Bilbao,  au  niveau  des  basses  mers.  C’est  vrai  generalement  en  France; 
mais  en  Angleterre  et  dans  des  colonies  anglaises  que  M.  Vernon-llarcourt 
connait  bien,  ou  a toujours  soin,  quand  on  emploie  de  gros  blocs  de  beton, 
de  fonder  a une  certaine  profondeur,  0 metres  el  memc  plus.  On  a ainsi 
pose  a La  Reunion  de  gros  blocs  variant  entre  60  et  120  tonnes  dans  une 
mer  epouvantable,  sur  du  sable  bien  plus  mauvais  que  celui  auquel  a 
affaire  M.  Coiseau,  lellement  mauvais  que  ce  sable  se  mouvait  a mesure 
qu’on  posait  les  blocs,  ce  qui  se  faisait  avec  un  gros  Titan.  Du  jour  au 
lendemain  on  ne  trouvait  plus  la  mime  profondeur.  Ces  gros  blocs  n’ont 
jamais  bouge  el  il  n’y  a pas  eu  le  moindre  affouillemcnt.  Mais  il  s’est 
produit  un  phenomene  bien  plus  grave  il  Fextremite  de  la  jetee  Oucst  : 
elle  a etc  mangee  par  le  passage  du  sable  sur  une  profondeur  de 
50  metres. 

Une  voix.  — C’elail  du  gros  sable? 
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M.  de  Cordemoy.  — Non,  mais  il  etait  tres  mangeur,  puisqu’il  a absorbe 
30  metres  de  beton  en  quelques  annees. 

Ces  blocs  avaient  ete  faits  par  M.  Lavalley;  eh  bien,  ils  out  ete  poses 
sur  du  sable,  sans  aucune  adjonction  de  materiaux  quelconques,  et 
jamais  ils  n’ont  bouge.  La  jetee  de  l'Est  esl  aussi  neuvc  qu’au  premier 
jour. 

M.  Bernard.  — On  devait  prevoir  que  le  pied  serait  mange  et  preparer 
chaque  annee  un  certain  nombre  de  blocs  pour  regarnir. 

M.  de  Cordemoy.  — Non,  cela  n’a  pas  ete  necessaire. 

M.  Nyssens-Hart.  — Je  remercie  M.  de  Cordemoy  de  completer  ce  que  j’ai 
dit;  j’etais  ties  preoccupe  d’ecourter  mes  observations,  suivant  l’obser- 
vation  prealable  de  M.  le  president  et  je  n’ai  pas  enumere  tout  ce  que 
contient  notre  rapport:  nous  y mentionnons  parfaitement  les  jetees  foil- 
dees  en  dessous  des  basses  mers.  Ce  type  appartient  plus  specialement 
aux  sylemes  anglais:  mais  les  elements  qui  constituent  ces  jetees  sontrela- 
livement  pelits,  et  il  en  est  resulte  que  bien  qu’elles  aient  ete  fondees 
directement  avec  des  blocs  arrimes,  les  accidents  n’ont  pas  manque  de  se 
produire.  Il  est  presque  impossible  d’arrimer  les  blocs,  soit  horizonta- 
lement,  soit  d’une  fa  con  inclinee.  Or  le  type  nouveau  de  jetees  reunit  ces 
elements  en  un  bloc  assez  compact  pour  resister  aux  grands  efforts  de 
la  rner.  11  n’y  a done  pas,  je  tenais  a le  faire  remarquer,  contradiction 
entre  ce  que  j’ai  expose  et  ce  qu’a  dit  M.  de  Cordemoy. 

M.  de  Cordemoy.  — Ce  type  a grands  blocs  est  tres  peu  applicable  et  il 
ne  faudrait  pas  le  donner  coniine  modele.  Il  a ete  possible  ii  Zeebrugge 
parce  que  vous  aviez  un  sol  bien  dispose  pour  le  travail. 

M.  N yssens-IIart.  — Bilbao,  Bizerte,  Zeebrugge,  voila  des  ports  dans  des 
mers  bien  dilferentes. 

M.  Vernon-IIarcourt.  — M.  Nyssens-Hart  a dit  que,  dans  les  mers 
anglaises,  on  employait  des  blocs  plus  pelits ; c’esl  vrai;  mais  ils  n’ont  pas 
ete  abimes  par  la  mer.  C’est  vrai  encore  qu’il  y a eu  des  accidents,  mais 
il  s’agit  d’ouvrages  faits  il  y a einquante  ans,  et  alors  on  n’avait  pas 
autant  d’experience  qu’aujourd’hui  sur  la  fa$on  de  faire  les  digues.  On  n’a 
pas  change  de  systemc,  mais  on  a commence  plus  has.  Il  y a d’ailleurs 
d’aulres  ports  qui  out  bien  resiste,  celui  de  Colombo  par  exemple.  A 
Madras,  je  le  sais,  le  succes  n’a  pas  ete  complet,  mais  c’esl  la  faule  de 
l’ingenieur  qui  a mis  la  meme  epaisseur  la  oil  la  digue  etait  le  plus 
exposee  qu’aupres  de  la  cote.  C’est  line  meprise  personnellc,  et  il  ne  faut 
pas  en  conclure  qu’on  ne  devra  jamais  construire  de  digue  de  cette  sorle. 
.le  n’ai  jamais  entendu  dire  qu’it  Colombo,  il  y ait  eu  des  mecomptes,  et 
pas  davantage  a Peterhead.  En  somme,  on  fait  simplement  avec  des  blocs 
assez  gros  ce  qu’on  faisait  autrefois  avec  des  blocs  moins  gros  : an  lieu  de 
poser  des  blocs  inclines  en  cscaliers,  on  les  a places  obliquement.  J’aime 
peu  le  premier  systeme  applique  sur  pierres  perdues,  parce  qu’il  se  pro- 
duit  des  tassements  d’inegale  hauteur. 
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Je  suis  d’accord  avec  M.  Nyssens-IIart  pour  preferer  les  grands  blocs; 
j’aimerais  mieux  les  blocs  de  Zeebrugge  que  ceux  de  Colombo,  mais  il 
n’est  pas  toujours  facile  de  les  poser;  a Zeebrugge,  on  est  dans  dcs  condi- 
tions particulierement  favorables  : on  a fait  les  blocs  dans  le  canal  mari- 
time  qui  sert  a les  transporter  sans  difficulty  11  est  rare  de  rencontrer  un 
aussi  beureux  concours  de  circonstances.  II  faut  aussi  que  le  prix  de 
revient  des  gros  blocs  ne  soit  pas  trop  eleve. 

M.  Coiseau.  — M.  Yernon-Hai court  a eu  connaissance  de  l’accident 
arrive  a la  digue  Nord  de  la  Tyne.  Le  Congres  serait  beureux  de  connaitre 
les  raisons  qui  out  amene  cet  accident. 

M.  D yce  C.yy.  — L’accident  est  arrive  parce  que  le  sol  etait  mou;  ce  ne 
sont  pas  les  fondations  qui  etaient  mauvaises,  mais  le  sol  lui  meme.  Une 
parlie  de  la  superstructure  de  la  digue  une  I'ois  terminee,  il  s’est  produit 
des  fissures  par  suite  de  raffaissement  de  l’ouvrage  dans  le  sol.  Des  tra- 
vaux  out  ete  entrepris  pour  traverser  cette  couche  mouvante  et  fonder  sur 
un  sol  ferme. 

J’ai  donne  des  renseignements  bier  sur  des  fondations  etablies  sur  un 
sol  compose  de  pierres  et  d’argile,  c’est-a-dire  ferme.  Quant  au  sol 
sabieux,  je  ne  puis  pas  en  parler  par  experience,  en  ce  qui  concerne  les 
fondations-digues,  car  je  l’ai  toujours  drague. 

M.  Coiseau.  — Le  sol  n’etait  pas  solide.  Mais  si  la  digue  avait  ete  etablie 
avec  des  blocs  de  plus  de  50  metres  cubes,  il  y aurait  eu  des  chances 
pour  que  la  digue  tint  bon.  Les  petits  elements  sont  la  premiere  cause  de 
la  destruction  de  cette  digue. 

M.  Bernard.  — Il  ne  faul  pas  conclure  uniquement  de  la  grosseur  des 
materiaux  employes  qu’on  aura  on  non  des  fissures  ou  des  desegregations 
dans  une  digue.  Je  puis  citer  a ce  sujet  les  traraux  de  Cherbourg  fuits  a 
5 metres  sous  basse  mer  avec  des  marees  de  7 m.  20  d’amplilude.  Ils  out 
ete  faits  tres  rapidement  : on  a execute  18  000  metres  cubes  de  digues 
exposees  aux  plus  gros  temps.  Pour  cela,  on  a fonde  sur  des  blocs  naturels, 
mais  on  a place  au-dessus  de  gros  blocs  artificiels  de  50  metres  cubes  a 
un  niveau  convenable,  meme  apres  tassement.  On  se  trouve  ainsi  avoir 
fonde  au-dessous  de  basse  mer  dans  des  conditions  excellentes  pour  la 
conservation  de  l’ouvrage.  Mais  nous  avons  toujours  compte  sur  le  tasse- 
ment, qui  est  une  condition  essentielle  de  ce  genre  de  travail;  a mesure 
que  la  profondeur  augmcntait,  le  tassement  etait  plus  fort  et  on  a dii 
dans  une  certaine  mesure  en  lenir  compte;  on  a eu  neanmoins  un 
ouvrage  continu,  comme  s’il  n’y  avait  pas  eu  de  tassement.  Mais  il  etait 
impossible  d’empecher  le  tassement  avec  une  pareille  muraille  : on  a 
ete  a 9 metres  au-dessous  de  basse  mer,  et  la  maree  a 7 m.  20  d’am- 
plitude! 

M.  Bouffet.  — Quand  on  a un  terrain  de  fondation  assez  solide, 
un  sable  agglutinc  comme  a Zeebrugge,  les  affouillements  sont  peu  a 
craindre;  il  pent  suflire  de  mettre  a l'exterieur  un  revetement  en  blocs 
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naturels  pour  defendre  le  pied  contre  le  ressac  de  la  lame;  mais  dans  du 
sable  veritable,  de  profondeur  indefinie,  emporte  et  balaye  par  la  mer, 
il  y a des  affouillements  considerables  a prevoir.  Je  puis  citer  le  cas  du 
port  de  la  Nouvelle,  au  fond  du  golfe  du  Lion.  II  y a la  deux  jelees  implan- 
tees  normalement  a la  cote,  sur  une  plage  sablonneuse  qui  plonge  vers  le 
large  par  un  plan  incline  de  1 centimetre  par  metre.  A 200  metres,  par  la 
profondeur  naturelle  de  2 metres,  nous  constatons,  au  voisinage  d’unc 
saillie  brusque  que  fait  l’une  des  jetees,  des  affouillements  qui  atteignent 
parfois  9 metres  de  profondeur.  Cependant  ce  sont  des  jelees  ayant  tres 
peu  de  relief  au-dessus  des  mers  moyennes,  5 m.  50  seulement.  Aussi,  je 
ne  crois  pas  qu’on  puisse  avoir  l’espoir  de  maintenir  debout  de  gros  blocs 
simplement  poses  sur  un  fond  de  s;ddc;  des  affouillements  considerables 
doivent  for  cement  se  produire  a leur  pied.  Dans  ce  cas,  des  fondations  en 
blocs  naturels  sont  preferables,  a la  condition  que  ces  blocs  soient  charges 
par-dessus  el  reconverts  du  cote  du  large  par  des  blocs  artificiels  suffisam- 
ment  lourds.  La  ou  il  vient  a se  former  des  affaissemenls  par  suite  de 
l’enfoncement  dans  le  sable  des  enrochements  naturels,  il  suffit  de  recharger 
de  temps  en  temps  la  risberme  avec  des  blocs  artificiels  pour  maintenir  la 
stability.  Quant  a l’entretien,  il  est  minime.  A la  Nouvelle,  nous  n’avons 
de  rechargements  a l'aire  qu’aux  musoirs,  qui  sont  etablis  a 450  metres 
de  l’estran  sur  la  courbe  de  fond  de  4 in.  50.  J’ai  eu  quelquefois  un  musoir 
enleve  a moitie  par  une  serie  de  vents  de  Sud-Ouest,  mais  les  reparations 
ne  presenlent  pas  de  difficultes.  11  suffit  de  combler  le  vide  avec  des  blocs 
magonnes  lances  de  la  plate-forme  meme  du  musoir,  sur  laquelle  ils  sont 
construits  pendant  la  belle  saison  et  laisses  en  reserve.  Pendant  les  grosses 
tempetes,  je  ne  sais  pas  a quelle  profondeur  peuvent  arriver  les  affouille- 
ments  : les  blocs  disparaissent  sous  le  sable  de  fagon  complete.  Cependant 
la  mer  n’est  pas  tres  forte,  puisque  les  blocs  artificiels  de  9 metres  cubes 
ne  sont  pas  enleves,  et  qu’ils  s’affaissent  simplement  par  l’effet  des  affouil- 
lements inferieurs. 

M.  Nyssens-Hart.  — La  mer  n’est  pas  profonde. 

M.  Douffet  — Justement  : par  4 m.  50  il  y a surement  des  affoui lle- 
ments  considerables,  puisque  deja,  sur  la  courbe  des  fonds  de  2 metres, 
nous  avons  constate,  apres  de  forts  coups  de  mer,  des  approfondissements, 
au  droit  de  la  partic  saillante  de  la  jetee  Nord,  qui  atteignent  7 et  meme 
9 metres.  Je  conclus  done  que  dans  le  sable  mobile  il  y a des  affouille- 
ments inevitables  a prevoir,  et  it  parer  des  le  principe,  pour  qu’ils  ne 
puissent  atteindre  les  oeuvres  vives  des  jetees. 

M.  le  President.  — La  question  de  preference  enlre  gros  et  pelils  blocs 
me  parail  suffisamment  elucidee.  Coniine  pour  I’entree  des  ports,  tout 
depend  des  circonstances  locales,  de  la  nature  du  sol  et  des  materiaux 
dont  on  dispose.  Si  l’on  supposait  avoir  trouve  un  type  de  jetee  devant 
reussir  toujours  et  partout,  quoi  qu’il  arrive,  on  risquerait  fort  de  se 
tromper.  Jusqu’a  nouvel  ordre,  il  faut  que  les  ingenieurs  meltent  leur 
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talent  a varier  leurs  ouvrages  suivant  le  terrain  et  les  conditions  dans 
lesquelles  ils  se  trouvent. 

M.  Bernard.  — II  demeure  acquis  depuis  longtemps,  par  I’experience  de 
la  digue  de  Cherbourg,  qu’avec  dcs  blocs  naturels  merae  assez  gros  il  n’y 
a pas  d’afTouillements.  II  faut  done  avoir  des  blocs  de  plus  en  plus  forts. 

M.  le  President.  — La  discussion  etant  epuisee  sur  ce  point,  y a-t-il 
encore  d’autres  observations  sur  les  digues?  Si  personne  ne  demande  la 
parole,  je  la  prendrai  moi-meme  pour  repondre  a ce  qu’a  dit  bier  M.  Dycc 
Cay  sur  les  ouvrages  d’Aberdeen. 

M.  Cay  a assure  qu’a  Aberdeen  il  n’y  avait  eu  d'accident  aux  jetees  que 
sur  une  longueur  de  28  metres  et  que  les  ingenieurs  anglais  ne  redou- 
taient  pas  la  decomposition  du  mortier  de  ciment  Portland  autant  que 
les  ingenieurs  franpais.  Cela  tient,  pense-t-il,  a ce  que  dans  le  ciment 
franpais  il  y a exces  de  chaux.  Or  je  trouve  dans  les  minutes  des  proces- 
verbaux  des  ingenieurs  civils  d’Anglelcrre,  au  volume  87,  une  tres  longue 
discussion  dont  void  des  extrails  et  qui  parle  des  accidents  survenus  aux 
digues  et  a une  forme  de  radoub  d’Aberdeen.  La  decomposition  a ete  telle 
qu’aprfes  avoir  essaye  de  sauver  la  digue  et  la  forme  de  radoub,  apres 
avoir  appele  en  consultation  M.  Messent,  ingenieur  distingue  charge  des 
travaux  de  la  Tyne,  on  a reconnu  necessaire  de  refaire  la  forme.  Dans  la 
meme  discussion,  un  autre  ingenieur  cite  un  certain  nombre  de  murs 
qui,  a sa  connaissance,  out  ete  alteinls  par  la  decomposition;  il  indique 
que  le  phenomene  se  produit  assez  souvent  en  Angleterre,  il  cite  notam- 
ment  un  mur  de  55  pieds,  ou  de  10  m.  60,  qui  avail  grandi  de  2 polices 
et  demi,  soit  0,069  millimetres,  cepcndant  le  ciment  etait  bon.  Par  con- 
sequent je  crois  pouvoir  dire  a M.  Cay,  qu’en  Angleterre  comme  en  France, 
il  se  produit  des  decompositions  de  ciment.  Et  ce  ne  sonl  pas  les  seuls 
pays  oil  il  s’en  produise.  A Ymuiden,  j’ai  constate  qu’on  refaisait  une 
partie  du  couronnement  des  jetees  qui  etait  en  mauvais  elat.  Malheureu- 
sement,  avec  le  Portland  actuel,  on  est  expose  h ces  accidents. 

Et  maintenant,  je  vous  donne  la  parole. 

M.  Dyce  Cay.  — Vous  parlez  des  formes  de  radoub  d’Aberdeen. 

M.  le  President.  — Et  aussi  des  jetees,  oil  il  y a eu  des  avaries  consi- 
derables; elles  sont  relatees  dans  le  volume  que  je  vous  ai  cite. 

M.  Dyce  Cay.  — Il  faut  dire  que  celte  forme  de  radoub  etait  un  insucces; 
elle  n’etait  pas  de  moi  et  je  n’en  puis  pas  repondre. 

M.  le  President.  — Je  no  vous  attaque  pas  personnellcment,  je  parle 
des  ouvrages  du  port  d’Aberdeen  en  general. 

M.  Dyce  Cay.  — C’est  du  temps  de  mon  successeur  que  la  forme  s’est 
deterioree.  11  a aussi  trouve  dans  les  mules  des  avaries  el  il  a lallu  fairc 
dcs  travaux  de  reparation.  J’en  ai  parle  d’ailleurs  bier  et  j’ai  dit  qu’un  de- 
gat  except  ionnel  avait  coute  190  000  francs  environ,  mais  que  les  frais  de 
reparation  ordinaire,  au  cours  des  vingt-sept  annees  ecoulees  jusqu’a  pre- 
sent, ne  s’etaient  eleves  annuellement  qu’a  1/3  pour  100  des  frais  de  pre- 
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mier  etablissement.  De  plus,  lc  mole  Sud  avail  etc  fait  avec  une  tres  petite 
quantite  de  ciment  : le  mole  Nord  avait  ete  fail  avec  du  ciment  a 
535  kilogrammes  par  metre  cube  de  beton,  tandis  quo  le  mole  Sud  avait 
ete  fail  avec  du  ciment  a 2G6  et  memo  188  kilogrammes  par  metre  cube 
de  beton.  Le  mole  Nord  a tres  bien  resiste.  11  lie  faut  pas  elre  timide  et 
craindre  les  etfets  des  sels  de  la  mer  sur  les  digues,  car  les  formes  de 
radoub  subissent  des  pressions  qui  les  meltcnt  dans  de  bien  moins  bonnes 
conditions  pour  resister  aux  actions  chimiques  des  eaux  de  mer,  el  on 
doit  y prendre  des  precautions  beaucoup  plus  minutieuses.  Quant  aux 
autres  ouvrages  et  aux  moles  d’Aberdeen,  ils  sont  restes  en  bon  etal 
depuis  trente  ans;  c’est  dire  quo  l’experience  est  assez  longue. 

M.  le  President.  — Personnc  ne  demande  plus  la  parole  sur  celle 
question  ? 

Nous  passonsaux  murs  de  quai.  Personnc  ne  demande  la  parole  ? 

Nous  arrivons  aux  ecluscs.  Personnc  n’a  de  renseignements  a dormer? 
Ni  sur  les  pouts  lournanls  ? Ni  sur  les  formes  de  radoub?  II  parailqu’il  n'y 
avait  que  les  digues  d’interessantes  ? (Sourires.) 

M.  Bernard.  — La  question  des  formes  de  radoub  est  tres  interessantc  : 
on  les  demande  bien  plus  grandes  qu’autrefois  : on  n’a  plus  seulement  la 
pretention  de  faire  entrcr  les  bateaux  a maree  haute  et  de  les  meltre  dans 
les  formes  pour  les  reparer  : on  vent  qu'un  bateau,  memo  ayant  beaucoup 
de  tirant  d’eau  et  blesse,  puisse  toujours  entrer  en  forme,  dans  un  port  a 
maree.  Ce  n’est  pas  facile.  On  parle  des  grandes  formes  de  radoub  eon- 
struites  a Liverpool,  avec  de  grandes  profondeurs;  mais  il  ne  faut  pas 
oublier  qu’on  a eleve  le  plan  d’cau  dans  les  docks;  ce  n’est  plus  l’entree 
a toute  heure  de  maree  qu’on  reclame  en  France  dans  nos  grands  ports. 

M.  le  President.  — Nous  arrivons  aux  chasses  et  aux  dragages.  (Mou- 
vement.) 

M.  V ernon-Harcourt.  — C'est  une  question  bien  difficile.  [Sourires.) 
Dernierement  un  ingenieur  des  bides  est  venu  a mon  bureau  me  demander 
mon  avis  a ce  sujet.  J’ai  repondu  — ai-je  eu  tort  on  raison?  — : « Je  pen- 
sais  que  les  bassins  de  cliasse  elaient  presque  abandonnes,  mais  derniere- 
ment,  j’ai  vu  a Ostende  un  grand  bassin  de  cliasse  en  construction  ».  Le 
systeme  peut  avoir  son  utilite  pour  maintenir  un  chenal  sans  embarrasser 
les  bateaux  entrants  el  sortanls  avec  des  dragues;  mais  il  me  parail 
impossible  de  maintenir  un  chenal  en  dehors  des  jetecs  avec  ces  bassins 
de  cliasse. 

Jc  me  rappelle  qu’etant  alle  a Dunkerque  en  1880,  j’ai  vu  qu’on  demo- 
lissait  un  bassin  de  cliasse  qui  existait  encore  a celle  epoque.  Mais  en  meme 
temps  on  en  faisait  un  autre  a Calais,  et  meme  a Ilonfleur,  de  sorte  qu’on 
ne  savait  pas  encore  en  ce  temps-la  si  le  systeme  elail  bon  ou  mauvais. 
( Rires .)  A mon  avis,  je  crois  qu  i 1 n’esl  applicable  qu’a  I’interieur  des 
ports,  comme  a Ostende,  ou  on  peut  facilement  creuser  un  bassin  dans 
des  terrains  tres  has.  11  est  alors  pcut-elre  bon  de  pouvoir  approfondir  un 
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chenal  interieur  sans  draguer,  ce  qui  gene  beaucoup  le  passage  des  ba- 
teaux a haute  mer.  Alors  le  bassin  de  chassc  peut  avoir  quelque  utilite. 
Mais  approfondir  ainsi  un  chenal  tel  que  celui  de  Dunkerque  meparait  tout 
a fait  impossible.  An  sujet  des  dragages,  j’ai  dit,  dans  mon  rapport  a ce 
Congres,  qu’ils  permettaient  d’approfondir  un  chenal  autant  qu’on  voulait, 
que  c’etait  une  question  de  prix,  a condition  de  pouvoir  maintenir  le 
chenal. 

M.  Coiseau.  — A propos  des  chenaux,  je  dirai  que  nous  avons  quelque 
experience  des  dragages.  Nous  avons  employe  une  suceusc  qui  n’a  nichaine 
de  papillonnage,  ui  chaine  d’avancement  ou  de  retour;  elle  est  libre,  et 
mue  par  ses  propres  helices.  L’elinde  traine  sur  le  fond.  La  tranche  de 
dragage  est  limitee  par  un  cylindre  qui  Ini  donne  la  hauteur  de  la  vase 
a draguer.  Nous  avons  fait  deja  quelques  essais  dans  le  chenal  de  Zee- 
hrugge  et  nous  avons  ohtenu  des  resultats  qui  nous  font  esperer  que  nous 
pourrons  entretenir  le  chenal  a un  prix  bien  inferieur  a celui  que  nous 
escomptions  quand  nous  avons  projete  le  travail.  Nous  pourrons  peut-etre, 
au  prochain  Congres,  donner  les  resultats  obtenus  avec  cet  appareil.  Pour 
le  moment,  il  n’y  a que  quelques  mois  qu’il  fonctionne  et  nous  ne  pou- 
vons  pas  dire  netteinent  ce  qu’on  en  peut  tirer.  Mais  nous  croyons  que 
cette  drague  qui  ne  gene  pas  les  navires  entrants  pourra  draguer  les  che- 
naux sans  chaine  de  papillonnage. 

M.  Bernard.  — II  est  impossible  d’enlever  des  vases  tenues  avec  une  su- 
eeuse  : on  prend  de  Lean  trouble  et  on  la  rejette  de  meme ; nous  avons 
essaye  a Brest  de  draguer  avec  une  drague  perfectionnee,  sans  aucun 
succes;  mais,  quand  du  sable  est  melange  a la  vase,  on  peut  enlever  la 
masse  assez  facilement. 

M.  Coiseau.  — L’appareil  dont  je  parle  a son  ajutage  completement  noye 
dans  la  vase  et  aussitot  que  le  puits  est  plein,  il  rejette  non  pas  de  l’eau, 
mais  de  la  vase. 

M.  Bernard  fait  un  signe  de  doute. 

M.  Coiseau.  — Venez-y  voir. 

M.  Bernard.  — Je  vous  cite  le  cas  de  la  rade  de  Brest,  oil  le  dragage 
n’a  pas  ete  possible. 

M.  LE  P resident.  — Je  crois  que  la  reponse  a cette  question  est  encore 
la  memo ; de  meme  qu’il  y a du  sable  de  toute  nature,  il  y a de  la  vase  de 
toute  nature;  il  y a des  vases  qui  se  pompent  bien  et  d’aulres  qui  ne  se 
pom  pent  pas. 

M.  Nyssens-Hart.  — Il  y a une  difference  cssentiellc  entre  le  mode  de 
travail  dont  parle  M.  Bernard  el  celui  dont  parle  M.  Coiseau.  Deposer  dans 
un  chaland  de  la  vase,  a la  fagon  dont  on  depose  du  sable  aspire  par  suc- 
cion,  est  effectivement  chose  impossible,  la  vase  etant  trop  legerc  pour  se 
deposer;  elle  passe  par-dessus  le  bord  du  chaland  ou  de  la  portcuse.  Mais 
le  travail  tel  qu’il  a etc  combine  et  fonctionne  a Zeebrugge  est  cclui-ci  : 
le  luyau  d’aspiration  est  recourbc  et  rabote  en  pleine  vase.  Il  rubole 
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mcme  a ce  point  qu’il  a fallu  parfois  arreter  le  travail  parce  que  la 
vase  etait  trop  compacte  et  qu’il  y avait  trop  peu  d’eau;  c’est  une  ques- 
tion de  reglage.  Lorsque  le  reservoir  de  la  drague  a ete  completement 
rempli  de  cettc  maniere,  on  ne  l’a  pas  laisse  deborder  : on  a transports 
et  refoule  a terre  le  produit  ainsi  enleve. 

M.  Bernard.  — On  a repondu  par  une  autre  question  a l’objection  que 
je  fuisais  : quand  j’ai  demande  si  le  terrain  n’etait  pas  mobile,  on  a dit  que 
c’etait  du  sable  argileux  ; evidemment,  s’il  y a de  Fargile  dans  cette  vase, 
elle  est  bien  plus  compacte  que  la  vase  molle. 

M.  Nyssens-Hart.  — Non,  c’est  de  la  vase  pme,  non  pas  provenant  du 
fond  naturel  du  chenal,  mais  de  la  vase  molle  qui  flotte  dans  la  mer  du 
Nord,  aux  bouches  de  l’Escaut,  a Zeebrugge  plus  encore  qu’a  Ostende.  On 
a beaucoup  discute  la  question  de  savoir  si  ces  vases  proviennent  de  la 
mer  ou  de  l’Escaut;  mais,  d’oii  qu’elles  proviennent,  le  fait  est  la  : il  y a 
des  vases  molles  qui  llottent  dans  la  mer  et  qui  se  deposent  dans  les 
endroits  abrites. 

M.  Bernard.  — Alors  elles  se  deposent  vite. 

M.  Nyssens-Hart.  — Non,  Ientement. 

Je  voudrais  maintenant  poser  une  question  a proposde  dragage,  puisque 
nous  discutons  sur  la  preference  a donner  au  dragage  ou  au  bassin  de 
chasse.  M.  Van  der  Schueren,  appreciant  1’effet  utile  des  chasses,  dit  que 
le  calcul,  d’accordavec  les  resultats  de  l’observation,  permel  d’etablir  dans 
quelle  mesure  la  force  des  chasses  se  trouve  accrue  lorsqu’on  dispose  un 
radier  d’ecluse  de  chasse  non  plus  au  niveau  de  la  mer  basse,  comme 
jadis,  mais  a 4 metres  au-dessous  de  ce  0.  Je  sais  que  des  calculs  produits 
par  un  bydraulicien  tres  distingue,  — je  crois  meme  que  ces  calculs  onl 
ete  faits  a l’Ecole  du  genie  civil  de  Gand  par  le  professeur  du  cours 
d’hydraulique,  — out  etabli  que  lorsqu’on  abaissait  dans  ces  proportions 
le  radier  de  l’ecluse  d’un  bassin  de  chasse,  toutes  choses'egales,  l’efficacite 
de  la  chasse  augmentait  de  1 a 6 1/2.  Je  me  demande  ce  que  represente  ce 
coefficient.  Je  voudrais  savoir  comment,  quand  on  passe  de  1 a 4 au  point 
de  vue  du  niveau  du  radier,  on  passe  de  1 a 0 1/2  au  point  de  vue  de  ref- 
ficacite de  la  chasse.  J’ai  vu  les  calculs;  mais  comme  M.  Van  der  Schueren 
dit  quo  les  rdsultats  de  l’obscrvation  sont  en  rapport  avec  les  calculs,  je 
serais  heureux  de  savoir  a quelles  observations  il  fait  allusion. 

M.  Van  der  Schueren.  — Les  calculs  dont  parle  M.  Nyssens-Hart  ont  ete 
faits  par  M.  Haerens,  professeur  a l’universite  de  Gand.  Ces  calculs,  dont 
les  resultats  ont  ete  consignes  dans  mon  rapport,  se  referent  au  travail  du 
frottement  de  1’eau  sur  le  fond  qui  donne  la  mesure  de  l’efficacite  de 
la  chasse.  C’est  en  comparant  la  valcur  du  travail  de  frottement  dans 
les  deux  hypotheses  envisagecs  qu’on  est  arrive  au  rapport  de  1 a 6 I /2. 
Toutes  clioses  egales  d’ailleurs,  en  ce  qui  concerne  la  capacile  du  bassin 
de  retenue,  l’ouverture  des  pertuis  de  chasse,  ainsi  que  les  dimensions 
du  chenal,  on  a suppose  le  radier  de  l’6cluse  a la  cole  0,  puis  a la  cote 
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( — 4,00).  On  a evalue  le  travail  de  frottement  dans  chacune  de  ces  hypo- 
theses et  par  la  comparaison  on  est  arrive  au  rapport  de  1 a 6 i/2.  11  est 
difficile  de  dire  si  en  realite  le  rapport  theoriquede  1 a 6 1/2  sera  atteint, 
mais  on  peut  se  rendre  compte  de  cc  qui  arrivera  en  observant  ce  qui  se 
passe  avec  les  ecluses  de  chasse  actuelles. 

L’ecluse  militaire,  dont  le  radier  est  a ( — 1,64)  et  qui  est  siluee  a cote 
de  recluse  de  chasse  frangaise,  est  hien  superieure,  coniine  efficacite,  a 
cette  derniere;  il  s’est  produit  a Laval  de  l’ecluse  militaire  une  fosse  de 
8 metres  de  profondeur  sous  le  0;  a l’aval  de  l’ecluse  frangaise  cette  fosse 
n’existe  pas.  On  a ainsi  reconnu  oxperimentalement  l’intluence  conside- 
rable des  niveaux  auxquels  on  place  les  radiers  d’ecluses  de  chasse. 

M.  Nyssens-IIart.  — Ces  indications  d’experience  ne  me  paraissenl  pas 
concluantes.  C’est  un  fait  reconnu  que  lous  les  ouvrages  de  retenue  avec 
chute  d’eau  produisent  a 1’aval  du  radier  des  affouillcmcnts ; ce  n’esl 
pas  un  simple  phenomene  de  frottement,  mais  un  phenomenc  de  force 
vive.  ha  question  n'est  pas  de  savoir  si  un  hassin  doit  etre  place  a une 
cote  telle  que  l ean  produise  au  sortir  du  radier  un  Iron  plus  ou  moins 
profond ; la  question  est  de  savoir  si  l’effet  se  produit  sur  une  longueur 
efticace,  si  l’entretien  dans  la  partic  du  chenal  qu’on  a en  vuc  se  fait  de 
facon  normale.  II  est  indifferent,  meme  mauvais,  d’avoir  au  pied  d’un 
ouvrage  une  fosse  de  plusieurs  metres;  il  faut  voir  si  l’ouvragc  de  chasse 
ainsi  etabli  produit  un  effet  d’entretien  normal.  Assurcmcnt,  une  ecluse 
de  chasse  produit  un  certain  courant;  mais  je  ne  pensc  pas  que,  lorsque 
les  profondeurs  d’eau  prennent  quelque  importance  et  que  la  masse 
d’eau  a mettre  en  mouvement  device. t egalement  importante,  tant  par  la 
largeur  que  par  la  profondeur  d’eau,  on  puisse  encore  compter  sur 
l’effet  utile  des  chasses.  Je  pense  qu’au  dcla  d une  certaine  limite,  cl  sur- 
tout  pour  entretenir,  comme  a Ostende,  une  profondeur  de  8 metres  sous 
maree  hasse,  l’ecluse  de  chasse  n’cmpechcra  pas  des  dragages,  operation 
qui  devient  d’ailleurs  de  plus  en  plus  facile. 

M.  Van  per  Schueren.  — Je  suis  d’accord  avec  M.  Nyssens-Ilart  sur  ce 
point  qu’a  1’aval  de  la  nouvelle  ecluse  de  chasse  il  se  produira  une  fosse 
proportionnellement  plus  importante  que  cello  de  l’eclusc  militaire.  Mais 
nous  voulons  que  la  chasse  agisse  specialement  au  pied  du  mur  de  quai  a 
maree;  on  veut  y maintenir  8 metres  a maree  hasse  et  e'est  ce  qu’on 
espere  obtenir,  en  grande  partie,  avec  les  chasses.  Il  v a d’ailleurs  une 
partie  du  port,  la  partie  amont,  qui  sera,  dans  une  certaine  mesure, 
soustraite  a I’aclion  du  courant.  En  cel  endroit,  on  fera  des  dragages:  ils 
seront  evidemment  le  complement  de  I’effet  de  la  chasse. 

M.  le  President.  — Le  tout  est  de  savoir  si  la  depense  qu  enlraine  leta- 
blissement  de  la  retenue  des  chasses  correspond  au  travail  utile. 

M.  Van  der  Schueren.  — Ce  n’est  pas  seulement  une  question  de  depense, 
c’est  aussi  une  question  de  materiel:  les  dragages  exigent  l’emploi  d’un 
materiel  encombrant,  qui  se  trouve  generalement  la  ou  il  s’agit  de  main- 
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lenir  une  grande  profondeur,  comine  an  pied  du  mur  de  quai,  ou  les 
navires  viennent  se  placer.  S'il  faut  y draguer  conslamment,  les  dragues 
prennent  la  place  deslinee  au\  bateaux. 

M.  Bernard.  — Dans  les  ports  comme  dans  les  grandes  villes,  il  n’est  pas 
commode  de  faire  des  balayages  partoul  el  a toute  heure.  Les  dragues 
genent  les  bateaux.  Leschasses  peuvent  avoir  l’avanlage  d’entretenir  1’etal 
d’un  port  tout  en  diminuant  la  frequence  des  dragages. 

M.  Nvssens-IIart.  — Ce  qui  se  fait  a Ostende  aura  un  grand  interet,  car 
je  pense  que  c’est  la  premiere  fois  qu’ou  demande  a des  chasses  de  main- 
ten  ir  8 metres  sous  basse  mer. 

Une  Voix.  — La  seulementoii  le  courant  de  chasse  se  fera  sentir. 

M.  Nvssens-IIart.  — C ost  entendu.  Mais  jusqu  ici  les  chasses  onl  eu  un 
autre  but:  on  leur  demandait  de  deplacer  du  sable;  a Ostende,  on  leur 
demandera  surtout  d’empecher  les  encasements.  La  vase  lie  se  depose  que 
dans  une  eau  absolumenl  tranquille,  et  il  faut  pen  de  courant  pour  eviter 
le  depot.  A ce  point  de  vuc,  je  considere  1’ experience  comme  Ires  interes- 
sante.  Pourra-t-on  entretenir  8 metres  sous  basse  mer  le  long  d’un  mur  de 
quai,  rien  qu’avec  une  chasse?  Voila  le  probleme.  D’ici  quelques  annees 
nous  serons  completement  fixes  a ce  sujet. 

M.  Troost.  — La  profondeur  de  8 metres  ne  doit  etre  maintenue  que  Ic 
long  du  mur  de  quai;  le  chcnal  lui-memc  n’est  prevu  que  profond  de  4 ou 
b metres.  Comme  le  disait  M.  Van  dei*  Schueren,  une  parlie  du  mur  sera 
directement  exposee  a Paction  de  la  chasse.  Il  se  produira  une  grande 
perle  de  force  vice  qui  donnera  lieu  a un  travail  de  creuscment;  il  cst 
done  tres  difficile  de  dire  qu’on  n’aura  pas  8 metres  sur  une  certaine  lon- 
gueur. Comme  le  dil  encore  M.  Van  der  Schueren,  la  ou  la  chasse  n’ar- 
rivera  pas  directement,  on  y suppleera  par  des  dragages.  Le  courant 
elant  suffisamment  repete  n’aura-t-il  pas  pour  resultat  de  chasser  au  fur 
el  a mesure  ces  depots  de  vase  imperceptible  qui  demandent  pour  ainsi 
dire  un  elalc  absolu  pour  se  deposer?  C’est  probable. 

\\  ec  M.  N ysscns-IIart  j’estime  quo  l’experience  sera  interessante,  et  je 
propose  de  surseoir  a toute  conclusion  jusqu’a  ce  que  l’experience  ait 
prononce. 

M.  Nyssens-Hart.  — Je  rcgrelle  de  revenir  sur  la  discussion,  mais  la 
question,  telle  que  l’indique  M.  Troost,  est  encore  plus  interessante  quo  je 
nc  le  croyais:  car  il  ne  s’agit  pas,  a ccque  je  vois,  d’entretenir  un  chenal 
a profondeur  unique  : il  s’agit  d’entretenir  au  pied  du  quai  une  veritable 
fosse  a Hot,  d’en  faire  sortir  la  vase  et  de  l’evacuer  par  un  chenal  de  4 a 
5 metres  de  profondeur  sculemcnt.  C’est  done  un  probleme  plus  com- 
plique  que  je  ne  l’indiquais.  Je  me  borne  a signaler  ses  elements  : enlre- 
tenir  par  des  chasses  une  fosse  de  8 metres  le  long  d’un  quai  et,  au  dcla, 
un  chenal  moitie  moins  profond. 

M.  Conrad.  — En  Ilollande,  nous  n’avons  pas  de  grandes  chasses.  sauf 
a Nieuwediep,  oil  on  n a jamais  besoin  de  draguer;  la  profondeur  le  long 
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du  quai  cst  assez  grande  pour  que  les  plus  grands  vaisseaux  de  guerre  on 
de  commerce  puissent  s’y  amarrer.  Mais  le  liassin  de  chasse  est  tres  grand 
et  alimente  d’eau  de  mer.  Ceux  qui  ont  visite  Nieuwediep  connaissent 
cette  disposition;  c’est  Ie  seul  port  que  je  connaisse  ou  les  chasses  soient 
cfficaces.  Mais  la  nous  avons  un  grand  bassin  forme  par  la  mer  meme.  Le 
systeme  n’y  entraine  pas  de  difficultes  pour  Fentree  du  port.  Quand  on  a 
un  bassin  de  chasse  dans  un  port,  la  plus  grande  difficulty  provient  gene- 
ralement  de  ce  que  la  vase  et  le  sable  qui  se  deposaient  dans  le  chenal  se 
deposent  un  pen  plus  loin,  devant  les  jetees;  il  faut  done  draguer  en  mer, 
au  lieu  de  draguer  dans  le  chenal.  A Nieuwediep,  rien  de  tout  cela  : le 
port  s’ouvre  dans  la  mer  avec  une  profondeur  d’environ  50  metres;  le  llux 
a une  telle  vitesse  que  les  depots  chasses  par  le  courant  de  sortie  ne  s’arre- 
tent  pas  devant  le  chenal.  Le  port  date  de  1782  et  n’a  jamais  ete  drague. 
C’est  le  seul  que  je  connaisse  oil  la  chasse  n’ait  pas  d’inconvenients. 

Je crois  que  le  systeme  a employer  depend  de  plusieurs  causes;  on  ne 
peut  pas  donner  de  regies  generales;  il  faut  s’inspirer  des  circonstances  et 
ne  faire  que  ce  qui  semble  possible.  Nous  avions  encore  le  petit  port  de 
pechc  de  Ferschelling  : la,  on  a endigue  une  partie  d’un  banc;  l’eau  de 
mer  enlre  dans  le  chenal,  remplit  cette  partie  endiguee  et  doit  repasser 
par  le  chenal.  Or  il  faut  toujours,  non  pas  draguer,  mais  piocher  pour 
maintenir  la  profondeur  dans  le  bassin.  La  chasse  n’est  pas  suffisante, 
tandis  qu’elle  Lest  a Nieuwediep. 

M.  le  President.  — • En  France,  on  a conserve  les  chasses  dans  les  ports 
de  pen  d’importance,  oil  le  chenal  asseche  ou  a pen  pres  a basse  mer, 
mais  on  y a renonce  dans  les  ports  qui  ont  une  certaine  importance  et 
une  profondeur  d’eau  notable  a basse  mer.  L’experience  d’Ostende  sera 
done  tres  interessante.  Si  elle  reussit,  on  mettra  sans  doute  des  portes  au 
bassin  de  Calais,  qui  en  attend  toujours.  ( Sourires .) 

Nous  avons  a pen  pres  epuise  ce  qui  concerne  les  ouvrages  des  ports. 
Quelqu’un  avait  demande  qu’on  parlat  du  greenheart. 

M.  Conrad.  — En  Ilollande,  nous  avons  employe  beaucoup  le  greenheart. 
Nous  avons  constate  que  Faubier  elait  quelquefois  atteint  par  le  taret. 

M.  Van  der  Schueren.  — La  meme  observation  a ete  faite  a Ostende.  Les 
pieces  en  greenheart  sont  attaquees  seulement  a la  surface  et  sur  une 
faible  profondeur;  a l’interieur,  dies  son!  demeurees  inlactes.  Notre  expe- 
rience date  de  10  ans  environ. 

M.  Conrad.  — Peut-etre  dans  cette  periode  n’y  a-l-il  pas  eu  beaucoup  de 
tarets ; car  il  y a des  periodes  oil  il  sevit  et  d’autres  oil  on  n’en  voit  presque 
pas.  Je  crois  done  que  F experience  n’est  pas  suffisante  pour  permettre  des 
conclusions  generales. 

M.  Van  der  Schueren.  — Les  constatations  faites  se  rapportenl  aux  tra- 
vaux  d’allongement  des  estacades  de  l’Esl  el  de  reconstruction  de  I’esta- 
cade  Ouest,  en  1889  et  1890. 

M.  Conrad.  — Nous  n’avons  pas  eu  non  plus  beaucoup  de  tarets  depuis 
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1890.  II  parait  que  Ie  taret  ne  vit  pas  dans  I’eau  plus  salee  que  celle  cor- 
respondant  a la  densite  1050. 

On  peul  ciler  a ce  sujet  l’experience  dn  canal  de  Suez  : dans  la  partie 
qui  traverse  les  lacs  amers,  l’eau  est  tres  salee;  le  fond  y elait  compose 
d’une  couche  de  sel  de  8 metres  d’epaisseur;  par  suite  des  courants,  cette 
epaisseur  n’est  plus  que  de  G metres  en  certaines  parties;  done,  dans  ces 
trente  dernieres  annees,  le  sel  s’est  dissous  et  l’eau  de  mer  est  ties  salee. 
Comme,  dans  la  mer  Rouge,  la  diflerence  entre  la  haute  et  la  basse  merest 
plus  grande  que  dans  la  Mediterranee,  il  y a ordinairement  un  couranl 
des  lacs  amers  vers  la  mer  Rouge,  et  non  vers  la  Mediterranee.  Eh  bien, 
dans  la  partie  du  canal  comprise  entre  les  lacs  sales  et  la  mer  Rouge,  il 
n’y  a pas  de  larels;  au  contraire,  entre  les  lacs  amers  et  la  Mediterranee, 
ou  l’eau  est  moins  salee,  il  y a des  tarets.  Je  crois  done  que  cette  diminu- 
tion est  en  rapport  avec  la  salure  de  l’eau. 

Plusieurs  membres.  — Y a-t-il  du  bois  dans  le  canal? 

M.  Conrad.  — Oui,  on  y enfonce  despieux  pour  maintenir  les  talus.  Dans 
la  partie  comprise  entre  les  lacs  amers  et  la  mer  Rouge,  on  peut  enfoncer 
des  pieux  en  bois,  tandis  que  dans  la  partie  comprise  entre  ces  lacs  et  la 
Mediterranee  on  doit  employer  le  for. 

M.  V ernon-Harcourt.  — A Liverpool,  on  a employe  le  greenheart  pour 
les  jetees  et  les  porles  des  ecluses  et  des  pertuis.  Les  resultals  out  etc 
tres  bons.  Dans  toute  la  Grande-Bretagne,  on  n’a  pas  constate  que  le  taret 
rongeat  beaucoup  ce  bois;  aussi  on  y emploie  presque  toujours  le  green- 
heart.  Quand  j’elais  a Calcutta,  on  me  disait  que  le  taret  rongeait  le 
greenheart.  Je  pense  que  c’esl  une  question  de  temperature,  car  a 
Calcutta,  me  disait-on,  le  greenheart  ne  reussissait  pas  et  le  taret  avait 
plus  d’appelil  la  qu’ailleurs. 

M.  Nyssens-Hart.  — A-t-on  fait  des  experiences  sur  l’emploi  du  karri? 

M.  Van  der  Schueren.  — Nous  avoris  employe  ce  bois  l’annee  derniere  a 
I’estacade  Est  d’Ostende,  mais  nous  ne  savons  encore  quels  resultats  il 
donnera. 

M.  i.e  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Il  ne  nous  restc  plus  a examiner  que  le  rapport  de  M.  Rates  sur  les  tra- 
vaux  a la  drague.  M.  Bates  etant  absent,  nous  l’entendrons  a la  seance  de 
demain.  Si  quelque  collegue  desire  entretenir  maintenant  la  section  d’une 
question  concernant  les  ports  de  mer,  nous  l’ecouterons  avec  interet. 

La  seance  est  levee  a quatre  heures  et  quart. 
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QUATJUEME  SEANCE 

Jeudi  2 aout. 


pRESIDENCE  DE  M.  QuiKETTE  DE  RoCHEMONT. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heurcs  cl  quad. 

M.  le  President.  — Nous  avons  traite  liier  la  question  des  chasses  et  des 
dragages.  Avant  d’entendre  M.  Bates  sur  l’emploi  des  dragues  qui  la i t 
l’objet  de  son  rapport,  je  donnerai  la  parole  a M.  Eyriaud  des  Vergnes,  dont 
les  observations  se  rapprocheront  davantage  de  celles  echangees  liier. 

M.  Eyriaud  des  Vergnes.  — On  a parle  liier  des  chasses  et  cite  differents 
ports  ou,  pour  nettoyer  les  chenaux,  le  systeme  aurait  plus  ou  moins 
reussi.  11  faul  dislinguer  entre  les  chasses  naturelles,  — ce  sont  celles  dont 
a parle,  il  me  semble,  M.  Conrad,  — et  les  chasses  artilicielles.  Les  pre- 
mieres ne  se  rencontrent  que  tres  rarement.  Je  crois  qu'on  s’en  serl  parce 
qu’on  les  a,  mais  qu’on  n’aurait  pas  essaye  de  les  creer.  Par  exemple, 
quand  un  grand  bassin  se  vide  par  un  chenal  dans  lequel  il  y a un  port,  il 
serail  bicn  difficile  de  ne  pas  le  laisser  se  vider  la  oil  il  veut;  et  il  va  de 
soi  qu  it  entretienne  line  certaine  profondeur,  surtout  quand  le  chenal 
debouche  dans  de  tres  grands  foods.  Ce  n’esl  pas  ce  cas  que  Ton  vise 
quand  on  parle  de  chasses  : les  chasses  artilicielles  supposent  loujours  un 
bassin  cree  ou  reserve  et  des  ouvrages  de  chasse,  e’est-a-dire  des  del  uses 
qu’on  ouvre  plus  ou  moins  souvent  et  brusquement.  Celles-la,  a mon  avis 
personnel,  sont  presque  loujours  inefficaces  quand  elles  ne  sont  pas  mau- 
vaises.  On  a malheureusemenl  fait  a Dunkerque  de  longues  experiences, 
poursuivies  avec  conviction  et  une  grande  ingeniosite;  on  a essaye  tons 
les  moyens  pour  rendre  Reflet  des  chasses  utile.  On  est  arrive  a repousser 
la  barre  jusqu’a  800  metres  de  l’entree  du  port,  et  la  on  n’avait  plus 
aucune  action  sur  les  foods  qu’on  voulait  abaisser.  Les  chasses  artilicielles 
avec  leur  reservoir  et  leurs  ccluses  out  l'inconvenient  d’ahord  d'occuper,  a 
toucher  le  port,  une  place  enorme  qui  pourrait  avoir  une  utilisation  plus 
productive;  c’csl  un  capital  perdu.  De  plus,  les  chasses  constituent  une 
force  hrutalc  dont  on  ne  pent  mesurer  l’ellort;  la  quantile  dean  qu’on  a 
relenue  a pour  premier  effel  de  demolir  periodiquement  les  ouvrages  a porlee 
de  son  action  : elle  commence  loujours  par  produire  un  affouillemenl 
enorme,  et  e’est  seulement  plus  lard  ou  plus  loin  qu’on  voit  s en  regula- 
rise!' le  cours  et  qu’elle  a une  action  analogue  a celle  d un  toi  l cours  d’eau 


5-  SECTION.  — 4"  SEANCE. 


olll 

a grand  debit  momentane.  D’autre  part,  la  chasse  emporte  d’autant  plus 
de  matieres  que  le  chenal  sur  lequel  elle  opere  a line  section  moins 
grande  et  nn  plus  grand  debit;  or,  les  materiaux  enleves  sont  portes  dans 
des  endroits  oTi  ils  sont  generalement  genants.  C’est  du  sable  on  de  la 
vase.  Le  sable  se  depose  le  premier;  la  vase  va  plus  loin  et  agit  sur  les 
bancs  voisins  de  l’entree  qu’elle  colmate.  C’est  ainsi  qu’a  Dunkerque, 
nous  avons  ete  souvent  genes  par  des  plaques  de  vase  qui  n’etaient  certai- 
ncment  pas  d’origine  ancienne  et  qui  avaient  15  on  20  centimetres 
d'epaisseur. 

Voila  le  principal  diet  des  ebasses  : envoyer  les  vases  dans  la  radc,  la  oil 
il  est  bien  plus  genant  de  les  reprendre.  L’emploi  des  chasses  parait  done 
devoir  etre  abandonne  en  principe  et  conserve  la  seulement  oil  on  dispose 
des  agencements  necessaires  et  ou  on  n’a  pas  la  perspective  de  les 
employer  plus  utilement.  L’entretien  ne  peut  plus  etre  demande  ration- 
nellement  qu’a  des  dragages. 

Les  suceuses  employees  en  France  et  dans  les  pays  voisins  sont  suffi- 
sanlcs  pour  debarrasser  a pen  pres  les  entrees  de  ports  a l’exterieur  des 
jetees  et  meme  a Fintcrieur  quand  il  s’agit  de  sable.  On  a dit,  peut-etre 
Irop  vite,  qu’elles  ne  pouvaienl  draguer  la  vase  et  la  decanter  dans  les 
puits.  Cela  tient  a ce  que  le  mode  meme  de  dragage  exige  qu’on  melange 
an  sable  une  proportion  considerable  d'eau;  la  vase  ne  peut  pas  se  depo- 
ser, etant  beaucoup  trop  diluee.  Mais  il  n’y  a pas  que  les  suceuses  em- 
ployees en  Europe  : il  y a le  type  americain,  les  drogues  adoptees  a Nevv- 
York  par  le  colonel  Gillespie  et  d’autres  modeles  encore;  ce  sont  aussi  des 
suceuses,  seulement  au  lieu  d’etre  dirigees  vers  l'avant,  leurs  elindes  le 
sont  vers  l’arriere;  elles  sont  terminees  par  un  soc  de  charrue  ou  plutot 
de  b6che  courbc  qui  Iaboure  le  sol,  le  navire  marchant  toujours  pendant 
la  periode  de  travail.  Ces  dragues  americaines  draguent  parfaitement  la 
vase  molle  et  meme  la  vase  compacte;  elles  peuvent  draguer  des  mate- 
riaux bien  plus  compacts  que  ceux  rencontres  dans  un  port  a l’etal 
d’entretien.  C’est  ainsi  qu’on  a fait  des  dragages  a l’entree  de  New-York 
sur  une  nature  de  sol  que  uos  suceuses  auraient  difficilement  attaquee. 
Far  consequent,  on  ne  doit  pas  dire  que  les  suceuses  sont  inaptes  ii 
entretenir  l’entree  d’un  port  ou  le  port  lui-meme  quand  le  fond  est  vaseux: 
mais  le  systeme  de  suceuse  doit  etre  approprie  an  travail  qu’il  doit  faire. 
Le  progres  n’est  pas  recent.  Il  v a longtemps  qu’on  drague  en  Amerique 
avec  des  suceuses  du  genre  de  celles  que  j’ai  brievement  indiquees.  Les 
resultats  sont  excellents;  seulement  les  appareils  sont  plus  forts  et 
content  plus  cher  que  les  nbtres,  en  sorte  qu’en  France  on  a liesite  a en 
acquerir. 

Le  dragage  au  moyen  d’engins  appropries  constilue  done  la  seule  ma- 
niere  d’entretenir  un  chenal  de  fafon  suftisante  et  economique  sans 
avoir  a craindre  des  genes  accessoircs  ou  les  arrets  de  navigation  que 
les  ebasses  produisent  toujours  au  moment  de  la  basso  mer.  Avec  la 
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drague,  on  pent  obtenir  tous  les  resultats  desirables,  quelle  quo  soit  la 
profondeur  du  chenal. 

Les  chasses  sont  d'une  eflicacite  Ires  douteuse  la  oil  le  chenal  qu’on 
vent  entretenir  on  approfondir  est  au-dessous  de  basse  mer.  J’ai  peur, — 
je  souhaite  qu’il  n’en  soit  pas  ainsi,  - — j’ai  peur  que  la  chasse  qu’on  fera  a 
Ostende  n’ait  pas  les  resultats  qu’on  en  espere ; je  considere  que  ce  sera 
deja  beaucoup  si  Ton  n’a  pas  a regretter  leur  emploi. 

II  me  scmble  avoir  entendu  dire  qu’on  avait  employe,  non  loin  d’Os- 
tende,  une  drague  analogue  aux  dragues  americaines  dont  je  viens  de 
parler  et  qu’on  pourrait  l’employer  aussi  dans  le  chenal  d’Ostende.  Je 
crois  que  cc  serait  plutot  la  la  solution,  d’autant  plus  qu’on  nous  a dit 
que  la  rade  d’Ostende  s’envasait.  On  ne  voit  pas  bien  dans  ces  conditions 
l’avantage  qu’il  pent  y avoir  a y envoyer,  au  moins  pendant  quelques 
jours,  des  quantites  de  vase  considerables  qui  iront  sc  deposer  probable- 
ment  a l’endroit  on  elles  seront  le  plus  geinantes.  11  y a la  encore  une 
raison  qui  devrait  faire  preferer  la  drague  americaine  aux  chasses. 

M.  Yernon-Harcourt  nous  a rappele  qu’en  France  il  avait  vu  en  1881 
detruire  un  bassin  de  chasse  a Dunkerque  et  qu’a  la  meme  epoque  on  en 
construisait  un  ties  grand  a Calais  ; en  sorte  qu’il  semblait  qu’il  n’y  cut 
pas  une  doctrine  bien  etablie,  uniforme  dans  les  travauxque  nousfaisions 
sur  des  points  voisins.  II  faut  penser  que  les  projets  des  ports  sont  gene- 
ralement  assez  anciens  quand  on  commence  a les  executer.  Probablement, 
quand  on  a etabli  le  projet  de  Calais,  on  n'avait  pas  fait  une  elude  suffi- 
sante  des  resullals  obtenus  a Dunkerque.  Ceux  qui  ont  une  grande 
confiance  dans  un  systeme  sont  porles  a penser  que  les  applications  en 
seront  bonnes.  On  esperait  que  le  systeme  reussirait;  il  a fallu  cependant 
reconnaitre  qu’il  ne  rcussissait  pas  : on  n’avait  a Dunkerque  que  50  cen- 
timetres au-dessus  du  0,  malgre  les  chasses.  Cela  n’a  pas  empeche  de  faire 
un  bassin  de  chasse  a Calais  parce  que  les  travaux  etaient  commences  el 
parce  qu’on  n’arrete  pas  un  travail  en  cours  d’execution  sans  avoir  pour 
cela  vingl  raisons  au  lieu  d’une.  D’ailleurs,  en  1881,  les  experiences  de 
dragages  entreprises  a Dunkerque  etaient  loin  d’etre  termin6es.  Le  bassin 
de  Calais  n’a  jamais  servi;  Fouvrage  de  chasse  n’a  jamais  etc  muni  de 
portes  tournantes  et  rien  ne  dit  que  ce  bassin  servira  jamais  au  but  pour 
lequel  il  avail  ele  construit.  La  contradiction  qu’a  cilee  M.  Yernon-Harcourt 
est  flagrante,  mais  c’etaientdes  circonstances  concomitantes  qui  n’avaient 
pas  mis  en  discussion  une  question  de  doctrine.  Au  moment  ou  on  a fait 
le  bassin  de  Calais,  on  croyait  encore  en  France  que  le  systeme  pouvait 
donner  des  resullals.  Mais  l’opinion  des  ingenieurs  franpais  est  bien 
revenue  sur  ce  point,  el  personne  aujourd’hui  ne  songerait  a projeter  un 
bassin  de  chasse,  puisqu’on  songc  a peine  a utiliser  celui,  considerable, 
qui  existe  a Calais.  Au  moment  oil  on  a commence  le  bassin  de  chasse 
de  Calais,  il  y avail  pen  d’eau  dans  le  chenal ; maintenant,  avec  les 
dragages,  on  a I metres  sous  le  0.  Si  on  employait  le  bassin  de  chasse 
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en  augmentant  encore  sa  force,  on  aurait  des  affouillements  de  plusieurs 
metres  au  pied  des  ecluses.  Tout  ce  que  la  ehasse  emporterait  irait  se 
deposer  au  bout  des  jetees,  ou  au  dehors,  et  il  serail  tres  embarrassant  de 
Fen  rctirer. 

Mettons  toujours  de  cote  les  cas  exceptionnels,  oil  on  pourrait  eviter 
une  partie  des  inconvenients  qu’on  signale  comme  inherents  a la  nature 
du  systeme  d’entretien  d’un  port  par  les  chasses.  On  pent  el  re  dans  un 
pays  oil  le  terrain  est  sans  valeur,  malgre  la  proximite  du  port,  oil  une 
bonne  partie  du  terrain  est  inutilisable;  peut-elre  alors  pourrait-on  eon- 
seiller  d’employer  les  chasses,  mais  toujours  avee  des  dragages  pour  l’en- 
tretien  ou  memo  le  creusement  du  chenal.  Encore  faut-il  clioisir  le  sys- 
teme de  drague  qui  convient  le  mieux.  J’estime  d’une  fagon  generate  que 
cc  sont  les  dragues  americaines  qui  convicnnent  le  mieux  pour  entretenir 
un  port  et  son  chenal.  ( Applaudissemenls .) 

M.  Van  der  Schuerex.  — Lorsque  les  Iravaux  en  cours  a Ostende  seront 
lermines,  le  chenal  du  port  s’etendra  jusqu’aux  ecluses  de  Slykens,  soil 
sur  une  longueur  de  pres  de  5 kilometres  a partir  des  musoirs  des  estacades. 
Dans  ce  chenal,  long  et  relativement  etroit,  soumis  a la  maree,  le  mouve- 
ment  incessant  du  Hot  et  du  jusant  tendra  a tenir  en  suspension,  dans  la 
masse  d’eau,  les  matieres  tenues  qui  constituent  la  vase  et  qui,  par  leu i- 
nature,  ne  se  deposent  qu’assez  lentement  dans  une  can  calme. 

S’il  en  est  ainsi,  ces  matieres  en  suspension  se  laissent  entrainer  assez 
facilement.  Elies  sont  Iransporteesa  distance,  surtout  si  plusieurs  courants 
agissent  simullanement  aux  differents  points  du  chenal,  de  fagon  a com- 
biner leur  action  dans  le  meme  sens,  et  a se  soutenir  les  uns  les  autres. 

C’est  dans  cet  ordre  d’idees  qu’est  concu  le  systeme  des  chasses  a Ostende. 

On  coinprend,  du  resie,  que  la  quantite  de  vase  qui  tend  a sc  deposer 
augmente  plus  rapidement  que  la  profondeur  de  la  masse  d’eau  vaseusc. 
La  puissance  des  moyeris  d’action  destines  a combattre  Fenvasement  est 
grad  nee  en  consequence. 

A cote  de  la  nouvelle  ecluse  de  ehasse,  dont  l’effet  utile  sera  en  rapport 
avec  la  grande  profondeur  a conserver  au  pied  du  quai  a maree,  on  dis- 
posera  de  l’ecluse  d’evacuation  de  la  Noord-Eede,  dont  les  caux  agironl 
dans  la  partie  amonl  du  chenal. 

11  en  sera  de  meme  des  eaux  qui  se  deversent  dans  Favant-porl  par  les 
ecluses  de  Slykens. 

Pour  maintenir  la  profondeur  dans  le  chenal  d’acces  a l’ecluse  mari- 
time, on  pourra  operer  des  chasses,  a l’eau  de  mer,  par  cette  ecluse  meme. 

Apres  avoir  isole  les  bassins  du  canal  de  Bruges  a Ostende,  on  pourra 
admettre,  dans  ces  bassins,  la  maree  haute  de  vive-eau,  cc  qui  procurera 
une  tranche  d’eau  supplementaire  de  0 m.  50  a 0 m.  60  et  meme  plus, 
ul disable  en  vue  des  chasses. 

Dans  le  chenal  d’acces  a 1’ecluse  debouchera  en  outre  la  derivation  du 
canal  d’evacualion  : le  « Camerlinckx  ». 
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Plus  loin,  versl’aval,  on  aura  les  chasses  effcctuees  par  l’ecluse  Leopold 
existante. 

En  un  mot,  les  installations  sont  combinees  de  fagon  a operer  des 
chasses  artificielles  au  moyen  des  bassins  existants  ou  a creer,  alimentes 
a l’eau  de  mcr,  et  a tirer  tout  le  parti  possible  des  chasses  naturelles  dues 
a l’ecoulement  des  eaux  polderiennes  dans  l’avant-port. 

Comme  je  1'ai  deja  dit  pour  certaines  parties  du  port,  les  chasses  seront 
inoperantes  ou  insuftisantes.  En  ces  points,  il  faudra  draguer. 

Le  systeme  du  port  d’Ostende  consiste  done  a completer  la  chasse  par 
la  drague.  Mais  si  Eon  compare  les  deux  precedes,  la  question  de  depense 
ne  doit  pas  scule  entrer  en  ligne  de  compte.  Si  Eon  considere  que  le  mur 
de  quai  de  Eavant-port  doit  recevoir  des  navires  qui  ne  veulent  pas  subir 
la  sujetion  de  Eeclusage,  on  comprend  que  la  presence  des  dragues  y 
serait  tres  genante,  d’autant  plus  quo  ces  dragues  sont  accompagnees  de 
lout  un  materiel  accessoire  Ires  encombrant  de  chalaiuls  el  de  remor- 
queurs.  Sous  ce  rapport,  Eavantage  est  en  faveur  des  chasses. 

M.  Nyssens-Hart.  — M.  Van  der  Sclnieren,  dans  Eexpose  interessanl  cl 
complet  de  ce  qu’il  attend  des  chasses,  nous  a dit  que  ce  systeme  d’entre- 
tien  des  ports,  dans  les  conditions  surtout  ou  se  trouve  Ostende,  etait 
le  plus  avantageux.  Je  crois  que  ces  avantages  sout  encore  hypothetiques, 
carles  travaux  ne  sont  pas  termincs;  ce  sont  des  previsions.  L’efficacilede 
ces  chasses  se  manifestera-t-elle  aussi  grande  qu’on  l’espere?  On  n’en 
sait  rien.  Jamais,  a ma  connaissancc,  on  n’a  fait  vine  chasse  devant 
un  ouvrage  pour  entretenir  8 ou  10  metres  sous  inaree  basse.  Jamais, 
non  plus,  on  n’a  opere  dans  une  proportion  aussi  vastc  qu’a  Ostende  : inde- 
pendamment  du  systeme  de  chasse  artiticielle,  M.  Van  der  Schueren  a 
suppose  que  toutes  les  decharges  naturelles  scraient  dirigees  de  fagon  a 
appuyer  cette  chasse  artificielle.  Jamais  un  systeme  de  chasse  n’a  etc 
aussi  amplemcnt  combine.  L’experience  dira  si,  avec  toutes  ces  circon- 
stances  favorables,  on  realisera  la  profondeur  desiree,  ou  s’il  ne  faudra 
pas  encore  draguer  au  pied  de  ce  mur  qu’on  vent  sauver  de  Eaction  de 
la  drague. 

D’un  autre  cote,  une  partie  du  port  echappe  a Eaction  de  la  chasse.  11 
faudra  done  un  materiel  de  dragage,  meme  dans  ce  port  de  chasse,  mais 
on  ne  Eemploiera  pas  de  fagon  permanente.  Le  prix  du  dragage  sc  res- 
sentira  du  fait  que  ce  materiel,  pourtant  indispensable,  ne  travaillera 
pas  constamment.  C’est  une  des  considerations  qui  m'ont  loujours  fait 
preferer  le  systeme  du  dragage  a celui  de  la  chasse.  (Tres  bien!) 

M.  Van  der  Schueren.  — Les  dispositions  des  nouvelles  installations 
d’Ostende  sont  congucs  de  fagon  a produire  une  chasse  puissante  au  pied 
du  mur  de  quai.  J’ai  dit  que  c’est  dans  ce  but  que  le  radier  de  l’ecluse  de 
chasse  est  place  a la  cole  ( — 4,00).  S il  est  difficile  de  juger  cxactement  a 
l’avance  l’effet  des  chasses,  on  pent  cependant  prevoirque,  grace  au  fonc- 
tionnement  regulicr  de  celles-ci,  une  souillc  profonde  se  maintiendra  au 
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droit  do  la  plus  grande  partie  du  quai,  cello  notamment  qui  sera  direc- 
tement  sous  I’action  du  courant. 

Peut-etre  la  profondeur  do  8 metres  no  sera-t-clle  pas  atteinte  pour 
toute  la  longueur  du  raur.  On  y suppleera  an  moyen  de  dragagcs.  Mais  on 
aura  du  moins  reduit  l’imporlance  du  materiel  do  dragage. 

Cc  qui  me  porte  a croire  qu’il  on  sera  ainsi,  c’est  que  la  question  s'est 
posee  dernioremont  pour  les  cliasses  bit  n moins  importantes  qui  so  fai- 
saient  par  les  ecluses  militairect  francaise.  Envuc  de  faciliter  lcs  travaux 
on  cours,  ces  cliasses  son!  abandonnees  des  aujourd’hui,  en  attendant  quo 
lcs  ecluses  en  question  soient  demolies. 

Or,  l’eflfet  de  la  suppression  des  cliasses  a etc  ties  remarquable : le 
materiel  de  dragage  a du  etre  augmente  pour  arriver  a inaintenir,  dans  le 
port,  les  profondeurs  que  Ton  y rencontrait  lorsque  les  cliasses  lonction- 
naient  regulierement. 

,le  conclus  done  que  lout  ce  qu'on  pourra  obtenir  par  les  cliasses  sera 
du  liien  acquis,  puisque  cola  permettra  de  reduire  un  materiel  tou  jours 
encom  brant. 

M.  Conrad.  — L’effet  d un  bassin  de  chasse  sur  l’entretien  d’un  chenal 
depend  de  la  superficie  du  bassin,  mais  surtout  de  la  qualite  de  Lean 
qu’on  cmploie  pour  la  chasse.  Si  Lon  a fait  enlrer  de  l’eau  de  mer  dans 
un  grand  bassin  et  qu’on  la  dirige  vivement  dans  un  chenal,  il  sc  pout 
qu’on  oblienne  des  resultats  satisfaisants,  si  le  chenal  n’est  pas  trop  long. 
Mais  le  chenal  est  aussi  plus  large  qu’il  n’est  necessaire,  et  tons  lcs 
ingenicurs  savent  que,  ce  qu’on  gagne  en  largeur,  on  le  perd  en  vitesse. 
L’effet  de  la  chasse  sur  unc  large  etendue  sera  tres  faible.  Mais  si  Ton  doit 
employer  de  l’eau  naturelle  on  douce,  on  n’obtiendra  rien. 

Permeltez-moi  d'appuyer  ma  demonstration  d’une  figure  an  tableau. 
Nous  avons  en  llollande  deux  exemples  de  chasse  en  eau  douce  : d’abord 
celui  du  canal  d’Amsterdam  a la  mer  du  Nord.  Les  eaux  sc  deplacent 
dans  ce  canal : une  petite  partie  de  l’eau  vient  par  Amsterdam;  mais  l’eau 
du  Zuiderzee  n’a  qu’une  Ires  faible  salure;  c’csl  presque  de  l’cau  douce; 
le  canal  d’Amsterdam  aux  polders  est  aussi  d’eau  douce;  ces  deux  canaux 
font  chasse  dans  le  port  d’Ymuiden.  II  produit  alors  une  penle  trans- 
versalc  de  l’cau  douce  a part i r de  l’ecluse  vers  la  mer  du  Nord.  Quand 
on  vent  chasser  dans  le  chenal,  1 eau  douce  s’ecoule,  fail  un  trou,  puis 
remonte  au-dessus  de  l’eau  de  mer.  L’eau  douce  qui  vient  du  canal 
n’atlaque  pas  le  plafond;  die  s’eleve  sur  l’eau  salee;  die  no  forme 
qu’une  petite  couche,  mais  son  influence  est  tres  grande  a d’autres  points 
de  vue.  Quand  on  vent  ecluscr  un  bateau,  si  le  niveau  de  la  mer  a la 
inenie  hauteur  que  le  niveau  de  l’eau  douce,  et  que  le  bateau  se  trouve 
dans  1’eclusc  quand  on  ouvre  les  portes,  lean  salee  enlre  avee  une 
grande  vitesse  et  projette  le  bateau  hors  de  l’ecluse,  en  sorte  qu’il  faut 
l’attacher  pour  ne  pas  avoir  de  degats  aux  ouvrages.  Cola  tient,  tout  le 
monde  le  sait,  a la  difference  de  densite  de  l’cau  douce  et  de  l’eau  de  mer. 


I’ROCES— VERBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTIONS. 


a (Hi 

L’eau  de  mer  se  place  sur  le  fond  et  rejette  l’eau  douce.  C’est  aussi  ce 
qui  se  passe  a Nieuwediep,  oil  le  canal  de  Noord-Holland  se  jclte  dans  la 
mer  du  Nord  : l’eau  douce  est  evacuee  par  recluse;  elle  monte  sur  l’eau 
de  mer  et  nc  fait  pas  chasse.  11  ne  faut  done  tenir  aucun  compte  de 
l’eau  douce  en  matiere  de  chasse;  elle  est  inefficace. 

Quant  aux  dragues,  nous  en  avons  l’experience  en  Hollande.  Quand  on 
doit  draguer  du  sable  mouvant,  les  suceuses  donnent  des  resultats  satis- 
faisants;  le  trou  creuse  se  remplit  et  la  suceuse  trouve  toujours  a s’ali- 
menter;  mais  aussitot  qu’on  doit  draguer  dans  un  terrain  vaseux,  on  ne 
pent  plus  faire  de  trou;  on  doit  draguer  one  couehe  de  terre  et  d’argile 
qui  ne  se  moditie  pas  et  ne  remplit  pas  le  trou.  Done,  lorsqu’on  a un  pla- 
fond de  sable,  les  suceuses  sont  bonnes;  si  le  plafond  est  vaseux,  il  faut 
employer  la  drague  a godets.  C’est  la  nature  du  terrain  qui  indique  la 
nature  de  la  drague  qu’il  faut  employer.  ( Tres  bien!) 

M.  Eyiuaud  des  Yergnes.  — Je  me  suis  sans  doute  fait  mal  comprendre 
quand  j’ai  parle  de  la  distinction  a faire  enlre  les  ebasses  naturelles  et  les 
chasses  artificiellcs.  Je  n’ai  pas  voulu  dire  que  la  chasse  naturelle  etait 
faite  d’eau  douce.  Pourmieux  m’expliquer,  je  distinguerai  entre  les  ebasses 
qui  se  produisent  par  6cluses,  avec  portes  tournantes  ou  autres  inoyens  de 
vider  brusquement  des  reservoirs,  et  les  actions  des  courants  qui  se  pro- 
duisent sans  ces  moyens,  et  sont  des  ebasses  analogues  a celles  que  pro- 
duirait  dans  un  cbenal  line  forte  riviere,  ou  l’evacuation  d'un  lac  inte- 
l'ieur.  Voila  ce  que  j’appelle  line  chasse  naturelle.  Cette  chasse  peut  etre 
produite  par  de  lean  douce,  si  c’est  un  grand  fleuve,  ou  par  de  1’eau 
de  mer,  si  c’esl  un  grand  lac  interieur  que  la  mer  remplit  et  vide.  Pour 
moi,  les  ebasses  naturelles  sont  celles  qui  ne  comportent  pas  l’einploi 
decluses  de  chasse.  Autrefois,  quand  les  chasses  ont  ete  preconisees 
pour  la  premiere  fois,  a Dunkerque,  elles  ne  devaient  pas  etre  ce  qu’elles 
sontdevenues  cbez  nous.  Vauban  avail  recommande  quo  dans  tous  les 
canaux  ou  l’eau  de  mer  pouvaif  etre  regue,  on  introduisit  assez  d’eau  et 
qu’on  la  laissat  coulcr  a ebaque  maree.  C’etait  se  rapproeber  autant 
que  possible  des  chasses  naturelles;  cela  diminuait  l’inconvenient  des 
ebasses  et  aussi  leur  efficacite  apparente,  e’est-a-dire  celle  qu’ellcs  peuvent 
avoir  sur  de  peliles  distances.  Mais  cela  sc  rapprochait  beaucoup  des 
conditions  dans  lesquelles  les  ebasses  pouvaientproduirede  bons  resultats 
sans  inconvenients.  En  France,  on  a abandonne  cette  idee  et  on  n'a  voulu 
des  chasses  qu’aux  vives-eaux,  soil  avec  un  intervalle  d’environ  quinze 
jours.  Si.  a Ostende,  on  craint  qu’il  faille  toujours  des  dragues  fonction- 
nant  de  facon  permanente,  qu’arrivera-t-il  quand  on  permeltra  a la  vase 
de  se  deposer  pendant  quinze  jours?  Je  crois  qu’on  n'aura  pas  de  resultat. 
Je  ne  voudrais  pas  dter  a M.  Van  der  Schueren  la  conliance  qu  i 1 a dans 
les  chasses  qu’il  prevoit;  il  verra  par  lui-meme  ce  qu’il  obtiendra.  Mon 
but  etait  de  le  prevenir  que  tout  le  monde  n'a  pas  la  nienie  conviction. 
L’experience  prononcera.  Je  crois  qu’au  lieu  de  creer  de  nouveaux  bassins 
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on  ferait  mieux  de  vendre  le  bassin  actuel,  qui  a sans  doule  une  grande 
valeur  au  point  de  vne  commercial.  Cerlainement,  si  c’etail  en  France  et 
si  j’avais  un  conseil  a donner,  c’est  ce  que  je  proposerais. 

M.  Conrad.  — Un  mot  encore,  car  celte  question  des  chasses  esl  tres 
interessante.  Comme  vous  le  savez,  on  a tenle  de  faire  un  chenal  au 
port  de  Rotterdam  par  un  systeme  de  chasse.  On  a cru  qu’en  ouvrant  un 
petit  passage  a travels  les  dunes,  la  riviere  ferait  une  grande  coupure.  Eh 
bien,  on  s’est  trompe.  Nous  avons  eu  assez  d’eau  dans  la  riviere,  avec  un 
chenal  profond  snr  une  longueur  de  600  metres,  dans  la  petite  coupure, 
puis  nous  avons  eu  des  hauts-fonds.  C’est  toujours  parce  que  l’eau  douce 
n’a  pas  la  densite  de  l’eau  de  mer  : elle  reste  par  dessus  el  n’attaque  pas 
le  plafond.  Dn  jour  oil  nous  avons  abandonne  cc  systeme  et  fait  une  cou- 
pure  a la  drague,  la  reussite  a ele  complete.  Depuis,  on  a observe  que,  tan- 
dis  que  l’eau  douce  coulait  dans  la  riviere,  vers  la  mer  du  Nord,  celle-ci, 
qui  n’a  pas  toujours  la  hauteur  de  la  riviere,  produit  un  contre-courant 
d’eau  salee  sur  le  plafond.  L’eau  de  la  riviere  n’a  pas  assez  de  force  pour 
creuserle  chenal  qu’on  avail  projete  et  l’entretenir.  Nous  avons  du  draguer. 

Ceci  prouve  encore  qu’on  nc  peut  pas  employer  l’eau  douce  en  grande 
quantile,  dans  un  grand  bassin  : elle  ne  serl  a l ien.  (Tres  bien!). 

M.  le  President.  — Je  donne  la  parole  a M.  Van  der  Schueren  pour 
repondre,  et  ensuite  nous  clorons  la  discussion  sur  ce  point. 

M.  Van  der  Schueren.  — A Ostende,  c’est  de  l’eau  salee  qu’on  emploiera. 
Le  bassin  sera  rempli  d’eau  de  mer.  J’ai  ajoute  qu’en  meme  temps,  on 
prenait  toutes  les  dispositions  possibles  pour  utiliser  l’eau  douce.  II  fallail 
bien,  quand  meme,  faire  une  ecluse  d’evacuation.  Celle-ci  n’a  pas  coute 
plus  cher.  Je  sais  bien  que  l’effet  de  l’eau  douce  nc  sera  pas  considerable; 
mais  il  sera  ce  qu’il  sera. 

M.  le  President.  — M.  Cay  a demande  la  parole  sur  les  dragages. 

M.  Dvce  Cay.  — Non,  monsieur  le  President  : c’est  sur  les  chasses. 

M.  le  President.  — Nous  avions  dit  que  le  debat  serait  clos  sur  celte 
question  a pres  le  dernier  mot  de  M.  Van  der  Schueren,  toutefois  je  vous 
donne  la  parole. 

M.  Dyce  Cay.  — Je  voulais  faire  une  observation  a l’appui  de  ce  qu’a  dit 
M.  Conrad  sur  la  difference  entre  l’eau  salee  et  l’cau  douce.  II  faut  distin- 
guer  le  courant  du  llux  et  le  courant  du  reflux  qui  esl  lui  aussi  sale, 
mais  moins.  Ainsi,  on  n’a  jamais  d’effet  de  chasse  quand  les  ecluses 
contiennent  de  l’eau  douce.  L’eau  ne  touche  pas  le  plafond.  La  separa- 
tion est  tres  sensible. 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Bates. 

M.  I jIndon  \V.  Bates.  — M.  president,  In  rising  before  my  international 
friends  to  introduce  the  subject  dealt  with  by  my  paper,  I am  reminded 


M.  Li  ndo.n  W.  Rates.  — M.  lc  President,  en  me  levant  pour  m’adresser  a mes 
amis  inlernationaux  et  leur  exposer  le  sujet  donl  traite  mon  livre,  je  ne  dois 


that  I can  fairly  claim  of  have  advanced  more  in  the  science  of  dredging 
than  I have  in  the  knowledge  of  French,  German,  or  Russian.  I am  also 
reminded  in  holding  before  me  this  paper  that  I have  already  had  a volu- 
minous way,  and  that  it  is  in  order  for  me  to  give  a proper  opportunity 
to  others.  At  the  last  Navigation  Congress,  held  in  Brussels,  the  writer’s 
paper  dwelt  upon  the  history  and  evolution  ol  high  power  dredges  and 
their  application  to  public  works.  The  principles  of  their  mechanism  were 
explained  and  illustrated.  It  was  demonstrated  by  actual  work  records  that 
along  this  highway  lay  great  possibilites  of  power  and  an  economy  far 
excending  that  in  any  other  way  attainable.  That  their  work  is  not  confined 
to  sands  and  similar  materials,  but  that  they  cope  admirably  with  clays 
has  been  proved  in  many  placed  on  the  Pacific,  Atlantic,  Lake  and  Gulf 
ports  in  the  United  States,  and  it  has  been  indisputably  proven  in  the  tests 
at  St  Petersburg.  At  the  termination  of  my  paper  will  be  found  the  table 
of  a test  made  before  this  Excellency  Prince  Khilkoff  at  the  moutli  of  the 
Neva  River,  where  a run  of  1000  feet  was  made  in  an  hour  and  12  mi- 
nutes, taking  out  9 inches  of  sand  and  2 feel  of  clay  at  the  rate  of  seve- 
ral thousand  cubic  yards  per  hour.  This  rate  is  higher  than  any  that 
has  been  attained  in  clay  by  any  other  machine,  and  it  is  simply  a ques- 


pas  oublier  quo  je  puis  dire  avec  quelque  raison  rn’etre  plus  occupe  des  ques- 
tions de  dragages  que  de  l'etude  des  langues  franchise,  allemande  et  russe;  je 
ne  sauraisnon  plus  oublier  qu’il  m’a  deja  ele  donne  de  m’expliquer  longuement, 
et  qu’il  n’est  que  juste  de  laisser  a nos  collegues  une  occasion  favorable  de  faire 
connaitre  a leur  tour  leurs  vues.  Lors  du  dernier  Congees  de  Navigation  tenu  a 
Bruxelles,  l’auteur  de  ce  memoire  s’arreta  longuement  sur  l’histoire  et  revolu- 
tion des  dragues  de  grande  puissance  ainsi  que  sur  leurs  applications  aux 
travaux  publics.  Les  principes  de  leur  mecanisme  y furent  expliques  a Paide 
de  dessins.  11  fut  demonlre  par  des  rapports  sur  les  travaux  existants,  qu’en 
entrant  dans  cette  nouvelle  et  large  voie,  on  se  procurait  la  possibility  d’ob- 
tenir  une  puissance  et  une  economic,  depassant  tout  ce  qu’il  etait  permis 
d’esperer  en  suivant  d’autres  voies,  que  l’emploi  de  ces  dragues  n’est  pas  liinite 
a l’extraction  des  sables  et  autres  maleriaux  de  meine  nature,  mais  qu’elles 
viennent  parfaitement  a bout  des  terres  argileuses;  e’est  ce  dont  on  a eu  la 
preuve  en  plusieurs  ports  des  Etats-Unis,  tant  sur  le  Pacitique  que  sur  1 Atlan- 
tique,  sur  les  Lacs  et  sur  le  golfe  du  Mexique,  et  e’est  ce  qui  a encore  etc  irre- 
futablement  etabli  par  les  essais  fails  a St-Petersbourg.  A la  fin  de  mon  memoire, 
I’on  trouvera  une  table  des  essais  faits  en  presence  de  Son  Excellence  M.  le  prince 
Khilkoff,  a l’embouchure  du  fleuve  Neva,  ou  la  drague  a parcouru  une  distance 
de  1000  piedsen  une  heure  et  douze  minutes,  en  enlevant  9 pouces  de  sable  et 
2 pieds  d’argile,  a raison  de  plusieurs  milliers  de  yards  cubes  par  heure.  Cette 
proportion  est  la  plus  elevee  qui  ait  jamais  ete  atteinte  dans  les  terrains  argileux 
avec  quelque  machine  que  ce  soil.  C’est  une  simple  question  de  mecanisme 
que  cello  d’utiliser  la  force  du  couteau  de  la  drague  de  fa?on  a obtenir  le 
resultat  voulu.  Si  un  couteau  d’un  modele  analogue  coupe  l’acier,  il  pent  couper 
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lion  of  mechanism  lo  apply  the  powers  of  the  cutter  so  as  to  obtain  the 
results  desired.  If  a cutter  of  similar  type  can  cut  steel,  it  can  cut  clay. 
There  is  no  difference  between  the  principle  of  the  cutters  of  these  dredges 
and  cutters  which  cut  steel.  Rock,  indurated  clay,  hard  pan  and  such 
refractory  substances  are  alone  begond  economic  handling  by  properly 
designed  hydraulic  dredges.  I am  not  one  of  these  who  believe  in  one 
system  alove ; I believe  in  adapting  the  tool  to  the  work  it  has  to  do.  When 
it  has  been  so  adapted,  as  an  Engineer  and  Contructor  1 should  he  the  first 
one  to  possess  it.  I find  the  greatest  profit  in  the  hydraulic  dredge  when 
I can  operate  it  myself.  With  the  introduction  of  high  power  dredges, 
nearly  every  engineering  project  took  on  a new  aspect,  or  was  capable  of 
different  treatment,  and  the  writer  has  been  compelled  lo  formulate  projects 
of  importance  in  the  light  of  the  powerful  tool  now  given  for  their  execu- 
tion. In  my  paper  I have  cited  some  of  these  engineering  projects  as  cha- 
racteristic and  illustrative  of  certain  principles  of  importance  which  I 
believe  to  be  true.  The  treatment  in  each  case  has  necessarily  been 
governed  by  local  conditions.  In  reference  to  hydraulic  dredges  I vould 
say  that  during  the  last  few  years  it  has  come  about  that  we  have  seen  the 
construction  of  a fleet  whose  horse  power  exceeds  that  of  any  other 


l’argile.  11  n’v  a aucune  difference  entre  le  principe  d’apres  lequel  agissenl  les 
couteaux  de  ces  dragues  et  les  couteaux  qui  coupent  l’acier.  Le  roc,  l’argile 
durcie  et  autres  substances  refractaires  analogues  6chappent  seules  an  fonction- 
nement  econoinique  des  dragues  hydrauliques  convenablement  construites.  .le 
ne  suis  pas  de  ceux  qui  n’admettent  qu’un  soul  systeme,  je  crois  qu'il  faul 
adapter  I’outil  au  travail  que  cet  outil  doit  faire.  S’il  est  dans  ces  conditions 
d’adaptation,  je  dois,  conune  ingenieur  et  comme  constructeur,  elre  le  premier 
a en  faire  l’acquisition.  Les  dragues  hydrauliques  soul  cedes  qui  rn’ont  donne 
le  plus  de  profit  quand  je  les  ai  fail  fonctionner  moi-meme.  Par  suite  de  l’intro- 
duction  des  dragues  de  grande  puissance,  presque  tons  les  projets  des  ingenieurs 
se  sont  presentes  sous  un  nouvel  aspect  ou  soul  devenus  susceptibles  de  trai- 
tements  ditferents;  aussi  t’auteur  du  memoire  a-t-il  ete  amene  a presenter  des 
projets  importants  en  tenant  cornpte  des  nouvelles  ressources  otfertes  par  le 
puissant  outil  que  I on  possede  inaintenant  pour  leur  execution.  Dans  mon 
memoire,  j’ai  cite  quelques-uns  de  ces  projets  relatifs  a des  travaux  de  Part 
de  l’ingenieur,  projets  consideres  comme  caracteristiques  et  demonstratifs  de 
certains  principes  essentiels  que  je  ci'ois  etre  les  vrais  principes.  Le  mode  d'exe- 
cution  dans  cliaque  cas  a naturellement  ete  regi  par  les  conditions  locales.  Au 
sujet  des  dragues  hydrauliques,  qu’il  me  soil  permis  de  dire  que,  durant  ces 
dernieres  annees,  le  ebangement  a ete  tel  que  nous  avons  vu  surgir  une  fiotte 
dont  l'ensemble  represente  une  force  en  chevaux-vapeur  superieure  a cello  de 
lout  autre  systeme  en  usage  dans  quelque  partie  du  moiule  que  ce  soil.  Dans 
cetle  lice  induslrielle,  a quel  degre  de  perfectionnemenl  atteindra-t-on?  e’est 
ce  qu’il  est  difficile  de  prevoir,  mais  nous  devons  nous  rendre  cornpte  que, 
par  suite  de  1 augmentation  croissante  des  dimensions  et  du  tonnage  des  navires, 
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system  in  the  world  today.  What  the  ultimate  foal  will  he  it  is  hard 
to  say,  hut  we  must  realize  that,  with  increasing  size  in  ships,  there  is  not 
a harbour  and  not  a river  in  the  world  which  does  not  heed  better  chan- 
nels in  the  interests  of  navigation.  At  the  next  congress  I hope  to  be  able 
to  announce  an  improvement  for  increasing  the  depths  of  river  navigation 
which  will  be  as  much  of  an  advance  upon  the  best  that  can  now  he  done 
with  my  dredges  or  any  others  as  the  advance  that  has  been  made  din  ing 
the  last  two  or  tree  years. 

In  conclusion,  I wish  to  thank  the  president  and  the  members  of  the 
Congress  for  their  attention  and  to  express  the  hope  that  in  the  next 
Congress  I shall  meet  you  all  again. 

M.  Le  Gavrian  traduit  en  francais,  en  la  resumant,  la  communication 
de  M.  Bates. 

M.  Massalski.  — L’efficacite  de  la  drague  Cates  a ele  discutee  a Bruxelles. 
Puisque  M.  Cates  souleve  la  question,  je  suis  oblige  de  lui  repondre  et  de 
me  servir  de  ses  propres  arguments. 

A Bruxelles,  nous  avons  critique  les  appareils  Bates,  el  voiei  les  conclu- 
sions votees  par  le  congres: 

« Les  procedes  employes  ou  proposes  pour  desagreger  les  terrains  com- 
pacts et  les  rendre  susceplibles  d’aspiration  doivent  etre  suivis  avec  le  plus 
grand  interet,  mais  ne  sont  pas  encore  assez  sanctionnes  par  l’experience 
pour  que  le  congres  puisse  se  prononcer.  » 

M.  Bales  a dit  que,  depuis  lors,  il  avait  construit  une  grande  drague  pour 
la  Iiussie ; jusqu’alors  il  ne  pouvait  citer  que  les  dragues  employees  sur 
le  Mississipi.  Or,  dans  le  rapport  relatif  a ces  travaux  que  j’ai  sous  les 
yeux,  il  n’est  question  que  de  sable.  J’ai  deja  fait  remarquer  que,  quand 
il  s’agit  de  sable,  il  n’v  a pas  besoin  de  desagreger  le  terrain.  A la  suite  de 
la  discussion  de  Bruxelles,  M.  Bates  nous  avait  dit : « Attendez  le  prochain 
congres  et  je  vous  donnerai  le  comple  rendu  de  ce  qui  se  sera  fait  en 
Russie.  » 

Or  la  « Volskaia  » a bien  ete  construite  et  presentee  aux  epreuves;  mais 
d’apres  les  renseignements  parliculiers  que  j’ai  regus  de  Russie,  cette 
epreuve  n’est  que  la  constatation  de  reception  d’un  engin  conforme  au 
cahier  des  charges;  on  n’a  pas  encore  fait  de  dragages;  les  resultats  ne 


il  n'est  pas  un  port,  il  n’est  pas  une  riviere  qui  u’ait  besoin  d’ameliorer  ses 
chenaux  et  ses  passes  dans  l’interet  de  la  navigation.  Au  prochain  Congres,  j’es- 
pere  etre  en  mesure  d’annoncer  un  perfectionnement  permettant  d’augmenter 
la  profondeur  des  fleuves  navigables,  perfectionnement  qui  constituera  sur  tout 
ce  qu’il  est  possible  de  faire  aujourd’hui,  soil  avec  mes  dragues,  soit  avec  loules 
autres  dragues,  un  progres  d’une  importance  aussi  capitate  que  cello  du  progres 
realise  dans  ces  deux  ou  trois  dernieres  annees. 

En  terminant,  je  liens  a rernercier  M.  le  President  et  les  honorables  Meinbres 
du  Congres  de  1'attention  qu'ils  out  bien  voulu  me  preter  et  a leur  exprimer 
l’espoir  de  les  revoir  tous  au  prochain  Congres. 
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sont  nullement  consacres  par  l’experience,  et  on  sc  trouve  aujourd’hui  au 
tneme  point  qu’il  y a 2 ans. 

Je  proposerai  done  a la  Section  dc  confirmer  les  conclusions  du  Congres 
de  Bruxelles. 

M.  Yernon-Harcourt.  — Nous  avons  vu  ce  matin,  a la  conference  de 
M.  Ockerson,  one  reproduction  de  la  drague  construite  par  M.  Bates  pour 
le  Mississipi ; mais  elle  n’avait  pas  les  couteaux  que  M.  Bates  y avail  mis 
au  debut.  Tour  le  dragage  du  Mississipi,  il  valait  mieux  lancer  de  l ean 
sous  pression  pour  remuer  la  vase  et  le  sable  que  d’avoir  des  couteaux. 
Toutes  les  dragues  du  Mississipi,  sauf  uue  exception,  comportcnt  de  l’eau 
sous  pression,  et  non  des  couteaux.  L’eau  sous  pression  est  done  prefe- 
rable dans  certains  cas.  II  est  probable  qu’avec  de  l’argile  el  du  sable 
agglutine  par  de  la  vase,  des  couteaux  seraient  preferables.  On  a recon nu 
que  ces  dragues  avaient  trop  de  tirant  d’eau  ; on  les  a modifiees  eomple- 
tementeton  en  a ole  les  couteaux  : dies  ne  pouvaientpas  fonctionner  avec 
les  matieres  dont  nous  a parle  ce  matin  M.  Ockerson,  avec  les  debris  qu’on 
rencontre  dans  le  fleuve.  Pour  celte  raison,  sans  doute,  on  a prefere  1’eau 
sous  pression  aux  couteaux. 

Yoilk  pour  la  question  des  dragues.  Mais,  dans  le  rapport  que  j'ai  sous 
lesyeux,  il  est  question  de  bien  d’autres  clioses,  et  notamment  de  1’IIoogli. 
M.  Bates  presente  des  planches  dans  lesquelles  il  indique  ce  qu’il  faudrait 
faire,  suivant  lui,  sur  l’Hoogli. 

J’ai  vu  ces  propositions,  mais  je  n’ai  pas  vu  le  rapport  qu’il  dit  avoir 
sounds  a la  commission,  il  y a quelque  temps  deja.  Quanta  moi,  j’ai 
etudie  l’Hoogli  avecbeaucoup  de  soin;  je  suis  alle  a Calcutta  pour  la  com- 
mission du  port  en  1896.  Je  suis  reste  aux  Indes  pendant  environ  six 
semaines,  et  j’ai  etudie  la  question  pendant  presque  toule  une  annee. 

Le  rapport  de  M.  Bates  indique  ce  qu’il  desire  faire  pour  l’Hoogli  et  il  me 
parait  bon,  ayant  etudie  la  question,  de  donner  les  raisons  pour  lesquelles 
les  plans  qu  il  propose  ne  suffiraient  pas,  selon  moi,  a ameliorer  l’Hoogli. 

M.  ee  President.  — Vous  le  pouvez  parfaitement. 

M.  Vernon-Harcourt.  — Malheureusement,  je  ne  savais  pas  que  la  ques- 
tion dut  venir  en  discussion  devant  le  Congres ; je  n’ai  regu  ce  rapport 
i|ue  dernierement,  etant  dej a a Paris,  et  je  n’ai  pas  pu  preparer  de  plans. 

Naturellement,  M.  Bates  desire  ameliorer  l’Hoogli  par  desdragages;  mais 
il  propose  en  certains  points  de  mettre  les  matieres  qui  sont  draguees  sur 
la  rive  convexe.  Jecrois,  au  conlraire,  que  pour  ameliorer  une  riviere,  on 
ne  doit  pas  penser  aux  rives  convexes,  mais  plulot  aux  rives  concaves.  Si 
on  met  des  deblais  sur  la  rive  convexe,  sans  doute  le  courant  alfouillera, 
plus  encore  qu’avant,  la  rive  concave.  On  ne  desire  pas  faire  une  riviere 
sinueuse,  mais  plutot  arreter  1’affouillcment  de  la  rive  concave,  et  ainsi 
garder  la  riviere  aussi  droite  que  possible. 

11  y aurait  des  cboses  bien  interessantes  a (lire  sur  l’Hoogli.  J’en  dirai 
quelques  mots  en  m’aidant  d une  esquisse  au  tableau. 
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M.  Conrad.  — C’est  une  discussion  <jui  n’cst  pas  au  programme  de  la 
Section. 

M.  Vernon-Harcourt.  — 11  y a seulement  deux  passages  difficiles,  pour 
la  navigation  ; ils  se  produisent  a des  croisements,  comme  M.  Ockerson 
l’expliquait  ce  matin  pour  le  Mississipi.  II  a monlre  que  c’etait  la  oil  il  y 
avait  des  croisements  dans  le  chenal,  oil  lc  clienal  allait  d une  courburc  a 
l’autre,  qu’il  fallail  draguer.  Dans  lcs  rivieres  sans  maree,  ce  n’est  pas 
difficile  ; on  peut  retrecir  alors  le  lit  entrc  Ies  courbures  el  augmenter  la 
profondeur  du  cbenal  a l’endroit  oil  se  trouve  la  barre,  et  le  courant  suit 
toujours  la  meme  direction  et  a pen  pres  le  mime  chenal.  Mais  avec  des 
rivieres  il  maree,  particulierement  sur  l'Hoogli,  c’est  bien  plus  difficile. 
Environ  lesdeux  tiers  de  l'annee,  la  riviere  estentretenue  parle  flux,  el  Ires 
pen  d’eau  douce  descend  pendant  cette  epoque.  II  y a deux  passages  inle- 
ressants  dans  cette  riviere.  11  se  rencontre  d autres  courbures,  mais  elles 
nc  soul  pas  fortes.  Lc  Hot  arrive  en  haul  de  moil  dessin,  et  le  jusant, 
ou,  comme  je  preferc  dire,  le  courant  descendant,  — car  quand  on  parle 
de  jusant  on  a aussi  en  vue  Lean  douce,  — le  courant  descendant  passe 
en  bas.  Le  tlot  ici  suit  la  rive  concave  en  aval  et  le  courant  descendant  la 
rive  opposee  en  amont  et  il  se  produit  une  barre  au  milieu.  Quand  il  n’y  a 
pas  d’eau  douce,  le  flot  est  plus  puissant  que  lc  jusant,  mais  il  y a un 
chenal  de  cliaque  cote.  Selon  moi,  il  fa  lit  detruire  cette  barre  sans  nuire 
au  Hot  qui  maintient  la  riviere  pendant  les  deux  tiers  de  l’annee.  Pour 
cela,  il  faut  guider  le  courant  descendant  dans  le  lit  du  Hot  par  une  digue 
Ires  basse,  de  fa(,;on  a nc  pas  laisser  le  flot  etre  obslrue.  M.  Bates  propose 
de  deposer  des  produits  de  dragage  sur  la  live  convexe.  La  rive  concave 
sera  plus  atteinte  par  les  crues  parce  que  si  vous  retrecisscz  le  lit  de  la 
riviere,  naturellement  vous  dirigez  sur  la  rive  concave  un  courant  qui  y 
fera  plus  d’affouillement  encore  qu’a  present.  Cette  espece  d'atterrissemenl 
sera  done  mauvaise  pour  le  courant  descendant,  n’elant  pas  au  point  oil 
il  serail  necessaire  de  le  metlre.  C’est  plutot  en  amont  qu’il  faudrait  le 
reporter,  pour  que  le  courant  descendant  soil  retourne  dans  le  lil  du  flot. 

Un  autre  passage  a donne  lieu  a bcaucoup  de  difficultes.  Je  me  bornerai 
a vous  l’expliquer,  sans  vous  donner  rnon  opinion.  M.  Bales  et  la  Section 
me  pardonneront  si  le  dessin  n’en  est  pas  tres  exact.  La  maree  monte, 
arrive  suivant  les  lleehes  a droite  avec  vitesse  et  enlre  aussi  dans  une 
petite  riviere  appelce  lc  Rupnarain.  Les  vapours  peuvent  monter  celte 
riviere,  mais  en  faisant  des  sondages  a cliaque  instant  de  ebaque  cote  du 
bateau,  car  il  y a moins  de  1 metre  d'eau  dans  le  cbenal  a maree  Basse 
de  vives  eaux.  Puis  le  courant  vient  le  long  de  la  rive  droite,  la  partie 
concave,  ct  se  porte  presque  en  entier  sur  l’Hoogli.  Quand  il  n’y  a pas 
de  crue,  le  chenal  de  flot  est  assez  profond,  mais  le  courant  descendant 
suit  le  cbenal  sur  la  rive  opposee,  el  il  y a un  banc  de  sable  entre  les  deux 
qui  change  avec  les  saisons. 

Que  faul-il  fane  pour  amelioier  ce  passage?  Comme  le  dil  .M.  Bales, 
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generalement,  le  chenal  de  navigation  est  le  chenal  du  courant  descen- 
dant; inais,  pendant  huit  mois  de  l’annee,  c’est  le  ilux  qui  l’emporte 
sur  l’eau  douce.  II  y a une  barre  a travel's  le  chenal  de  navigation.  Pour 
l’oter,  M.  Bates  a propose  de  couper  par  ses  dragues  une  pointe  en 
amont  sur  la  rive  gauche  et  de  faire  une  rive  concave  continue.  Mais  cela 
ne  resout  pas  la  difficulty  a la  barre  en  aval;  l’opposition  entre  le  courant 
de  flot  de  la  rive  droite  et  le  courant  de  jusant  le  long  de  la  rive  gauche 
restera  la  memo.  II  propose  d’ajouler  un  pen  de  deblais  devant  la  pointe 
convexe  du  Iloogii.  Je  crois  que  cela  n’amenera  aucune  amelioration. 
A mon  avis,  c’est  seulement  en  essayant  de  faire  aller  le  courant  descen- 
dant dans  la  direction  du  llux  qu’on  peut  ameliorer  la  riviere,  car  il  faut 
laisser  le  flux  entrer  librement.  Pendant  quatre  mois  il  est  facile  de 
maintenir  le  chenal,  mais  pendant  huit  autres  mois  il  est  necessaire  de 
laisser  le  Hot  penetrersans  aucun  obstacle  dans  la  riviere. 

Ilya  quelques  barres  dans  l’estuaire,  donl  M.  Bates  n’a  pas  parle.  La, 
il  y a du  sable  pur,  sauf  en  deux  points.  Je  crois  qu’une  drague  Bates, 
comme  au  Mississipi,  ou  quelqu’autre,  ferait  tres  bien.  Les  barres  soul 
assezprofondes,  mais  on  pourrait,  avec  avantage,  pour  la  navigation  donner 
un  ou  deux  metres  de  plus.  Dans  l’estuaire,  on  pourrait  ameliorer  beau- 
coup  la  riviere  parce  que,  quoiqu’il  change,  le  chenal  n’est  pas  instable 
comme  celui  de  la  Seine,  par  exemple;  il  se  deplace  graduellement.  On 
pourrait  le  modifier  et  le  rendre  plus  stable  et  plus  profond. 

On  pourrait,  en  somme,  guider  le  courant  descendant  dans  le  chenal 
du  Hot  en  amont,  et  draguer  les  barres  de  l’estuaire. 

M.  le  President.  — Je  ne  crois  pas  que  nous  ayons  la  possibility  de 
discuter  ici  quel  peut  elre  le  meilleur  projel  d’amelioration  de  l’Hoogli, 
soit  par  rectification,  soit  par  dragage.  Cette  question  a ete  introduite 
subrepticement  et  n’est  pas  du  ressort  de  noire  Section,  puisqu’ici  nous 
nous  occupons  des  ports  et  non  pas  des  rivieres.  Par  consequent  je  ne 
crois  pas  devoir  prolonger  la  discussion  sur  ce  point.  (Assentiment.) 

M.  Whiting  complete  les  explications  de  M.  Bates  el  repond  en  quelques 
mots  d M.  Massalski,  pour  eviter  tout  malenlendu.  Il  ajoule  : 

Je  ne  veux  pas  repondre  en  detail  a M.  Vernon-Harcourt,  M.  Bates  se 
bornera  a soumettre  a l’appreciation  du  Congres  le  fait  suivant : la  drague 
Beta,  dans  ses  essais  avec  couteaux.  deblayait  une  moyenne  de  plus  de 
4 000  yards  cubes  tandis  que  d’apres  le  rapport  de  la  commission,  elle  ne 
deblaie  plus  aetuellement,  sans  couleaux,  que  quelques  centaines  de  yards 
cubes. 

M.  le  President.  — La  question  parait  suffisammenl  clucidee.  Quant  a la 
proposition  de  M.  Massalski  tendant  a ce  que  nous  reprenions  les  conclu- 
sions du  Congres  de  Bruxelles  relatives  aux  dragues  de  M.  Bales,  je  ne 
crois  pas  que  nous  ayons  a v revenir.  Restons  en  dehors  de  cetle  question 
qui  est  une  question  d’adjudication;  intervenons  le  moins  possible  dans 
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les  atlaires  de  celte  nature  et  restons  dans  la  serenite  calme  qui  convient  a 
un  congres.  (Applaudissements .) 

Messieurs,  nous  sommes  arrives  au  lerme  de  nos  travaux.  Je  remercie 
les  quatorze  rapporteurs  des  memoires  interessants  qu’ils  out  fournis.  Je 
remercie  egalement  les  differentes  personnes  qui  out  pris  part  aux  deli- 
berations : MM.  Korte,  Millis  et  Ribieresur  la  premiere  question,  nous  out 
fourni  des  explications  complementaires  tres  interessantes;  sur  laseeondc 
question,  MM.  Vernon-Harcourt,  Conrad,  Coiseau,  Van  der  Scbueren, 
Nyssens-IIart  et  Eyriaud  des  Yergnes  pour  ne  citer  que  ceux-la,  nous  out 
fourni  les  indications  les  plus  completes. 

La  parole  est  a M.  de  Quevedo  pour  nous  donner  quelques  renseigne- 
ments  sur  les  roches  madreporiques. 

M.  de  Quevedo.  — Parmi  les  observations  que  j’ai  relevees  a Vera-Cruz 
pendant  les  deux  annees  ou  j’ai  eu  sous  ma  direction  les  travaux  d’ame- 
lioration  du  port,  il  me  semble  utile,  en  profitant  des  courtes  minutes 
que  vous  avez  la  bonte  de  m’accorder,  de  vous  faire  connaitre  sommai- 
rement  les  observations  qui  se  rapportent  a la  constitution  des  recifs 
de  madrepore,  sur  lcsquels  il  fallut  etablir  certaines  parties  des  digues 
construites. 

Et  en  effet,  au  premier  abord  un  recifde  madrepore  presente  toutesles 
apparences  d un  rocher  solide  et  susceptible  de  reccvoiravec  loute  securile 
de  lourdes  charges,  comme  celles  du  chateau  et  du  phare  de  « Ullua  » 
batis  sur  un  recif  a Vera-Cruz;  mais  cela  n’est  vrai  que  pour  certaines 
parties  des  recifs,  pour  le  centre  specialement,  dans  le  cas  d’une  ile  qui 
est  comme  un  enorme  champignon,  bien  massif  et  enracine  dans  sa  part ie 
centrale  et  ayant  tout  autour  une  couronne  de  roches  pen  consisfantes  et 
de  faible  epaisseur,  sous  lesquelles  il  y a de  la  vase  molle  ou  du  sable  fin. 

Dans  la  construction  des  digues  du  Nord  et  du  Nord-Oucst  a Vera-Cruz, 
nous  avons  eu  quelques  affaissements  dans  les  parties  oil  les  rochers 
madreporiques  n’avaient  que  40  a 00  centimetres  d’cpaisseur  avec  de 
la  vase  molle  dcssous,  ou  dans  celles  de  plus  forte  epaisseur  mais  dans 
lesquelles  la  roche  est  tendre  ou  en  formation. 

Dans  le  mole  metallique  du  chemin  de  fer  « Interoceanico  » certains 
pieux  a vis  qui  avaienl  bien  penetre  dans  la  roche,  lors  de  lcur  pose,  se 
sont  cnfonces,  en  brisant  celle-ci,  au  passage  des  trains. 

Une  fois  ces  l'aits  observes,  et  afin  de  consolider  les  parties  faibles  des 
recifs  lors  de  la  construction  des  digues  susvisees,  nous  avons  eu  soiu  de 
cooler  du  beton  hydraulique  entre  les  vides  des  roches  avant  d’elever  les 
constructions,  en  profitant,  pour  cela,  des  marees  basses,  et  nous  avons 
egalement  donne  de  tres  torts  cmpaltements  aux  digues  dans  ces  parties 
a faible  resistance;  ces  precautions  out  ete  suftisantes  mais  pourraient  ne 
pas  l’etre  dans  les  cas  de  fortes  charges  et  notamment  pour  les  tours 
des  pharos,  puisque  Eon  profite  souvent  des  ilots  madreporiques  pour 
etablir  ces  ouvrages.  11  est  done  utile  de  signaler  les  fails  observes  a 
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Vera-Cruz,  pour  que  les  ingenieurs  qui  auront  a clever  ties  conslruclions 
sur  les  recifs  madreporiques  sc  mefient  tie  leur  consistance  et  fassent  au 
prealable  une  reconnaissance,  qui  leur  permette  tie  se  rendre  compte  des 
charges  qu’on  peul  faire  supporter  a ces  roches. 

M.  le  President.  — Evidemment  la  question  est  interessante;  il  vous 
appartient,  M.  de  Quevedo,  ainsi  qu’aux  ingenieurs  qui  out  des  roches 
madreporiques  dans  leur  region,  d’etudier  cette  question;  quant  a nous, 
en  France,  nous  sommes  desinteresses  et  c’esl  surtout  dans  voire  pays 
qu’on  fera  son  profit  du  resultat  de  vos  etudes  sur  ce  genre  dc  roches. 

La  parole  est  au  major  Millis  qui  se  propose  de  demander  que  la  Section 
adopte  des  conclusions  sur  une  question  qu’il  va  nous  exposer. 

Major  Millis.  • — Reference  has  been  made  to  a point  in  the  paper  pre- 
sented by  me  on  the  lighthouse  establishment  of  the  United  States  which  il 
left  without  further  remark  may  appear  to  he,  as  we  may  say,  suspended 
in  the  air.  I therefore  desire  to  submit  the  following  question  for  the 
views  of  the  Section. 

Does  the  metal  framed  form  of  structure,  fastened  together  by  means  of 
shrinkope  rings  with  a base  ol  disc  piles,  and  designed  so  the  lower  portion 
may  he  assembled  in  harbour  and  floated  to  position  and  placed  as  a unit, 
appear  to  offer  advantages  which  recommend  it  for  further  trial  in  mar- 
king shoals  in  exposed  localities  where  the  bottom  is  of  such  nature  as  to 
he  easily  eroded  by  the  action  of  the  sea  and  currents,  and  where  in  gene- 
ral a light  and  fog-signal  station  on  a fixed  structure  is  preferable  to  a 
light-ship  or  other  floating  light? 

M.  Le  Gavrian  traduit  en  francais  l' observation  du  major  Millis. 

M.  le  President.  — Il  me  semble  que  le  Congres  ne  peut  se  prononcer  sur 
une  question  coniine  celle-la.  Il  s’agit  d’un  systeme  de  construction 
employe  aux  Etats-Unis  et  dans  divers  autres  pays.  Nous  ne  pouvons  pas 


Major  Millis.  - — On  s’est  reporte  a un  point  du  memoire  que  j’ai  eu  l’honneur 
de  presenter  sur  l’etablissement  des  pliares  des  Etats-Unis.  Si  j’abandonnais  ce 
point  sans  y ajouler  quelques  remarques,  il  pourrait,  comme  on  dit,  paraitre 
rester  en  l’air;  aussi  je  desire  poser  la  question  suivante  au  sujet  des  vues  de 
la  section  : 

Est-on  d’avis  qu’une  construction,  formee  d’une  carcasse  metallique  dont  les 
pieces  seraient  reliees  entre  elles  au  moyen  de  cercles  de  serrage,  reposant  sur 
une  base  de  pieux  a patins  et  disposee  de  telle  fagon  que  de  sa  partie  infe- 
rieure  puisse  etre  montee  dans  le  port,  puis  etre  conduite  floltante  jusqu’a  son 
emplacement  et  coulee  tout  d’une  piece,  presentcrait  des  avantagcs  tcls  qu’il  y 
ait  interet  a faire  de  nouveaux  essais,  en  vue  de  signaler  les  bancs  de  sable 
situes  dans  des  parages  exposes,  la  oil  le  fond  est  dc  nature  it  etre  facilemerit 
ronge  et  mine  par  l’action  des  lames  et  des  courants  et  la  oil,  d une  maniere 
generate,  une  station  pour  feux  et  signaux  de  brume,  etablie  sur  une  construc- 
tion fixe,  doit  etre  preferee  a des  bateaux-phares  ou  autres  feux  fiottants? 
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dire  que  tel  systeme  presente  de  bonnes  conditions  de  stability,  alors  sur- 
tout  qu’il  n’y  a eu  ni  discussion,  ni  dessins  a l’appui  et  que  nous  ne 
pouvons  nous  rendre  compte  de  la  nature  du  travail.  Dans  ces  conditions, 
il  est  bien  difficile  de  prendre  une  decision,  et  de  suivre  le  major  Millis 
dans  la  voie  ou  il  voudrait  nous  engager. 

Je  vois  bien  le  but  de  la  question.  Le  gouvernement  des  Etats-Unis,  ainsi 
que  M.  Millis  l’a  explique,  a eu  de  grandes  difficultes  pour  poser  ces  sortes 
d’echafaudages  sur  des  bancs  et  il  ne  serait  pas  fache  d'avoir  une  consul- 
tation du  Congres  sur  ce  point,  mais  je  crois  que  le  Congres  n’a  pas 
qualite  ponr  donner  une  pareille  consultation  surtout  au  pied  leve. 

Telle  est  moil  opinion  personnels.  Apres  vous  avoir  explique  le  pour 
et  le  contre,  je  vous  demande,  Messieurs,  quel  est  votre  maniere  de  voir. 
Etes-vous  d’avis  que  nous  discutions  et  que  nous  formulions  des  conclu- 
sions fermes  sur  la  question  qu’a  posee  M.  Millis?  11  me  semble  bien 
que  nous  devons  repondre  que  cette  question  n’a  pas  ete  discutee  et  que 
nous  n’avons  pas  les  elements  necessaires  pour  le  faire  acluellement. 
Nous  avons  bien  vu  la  photographic  d’un  ouvrage  de  ce  genre  dans  le  rap- 
port du  major  Millis,  mais  nous  ne  pouvons  pas  dire  si  le  systeme  est 
bon  ou  mauvais.  {As sentiment.) 

11  n’y  a pas  d’opposition  a cette  maniere  de  voir? 

Elle  est  adoptee. 

Je  le  regrelte,  M.  Millis,  mais  la  majorite  du  Congres  ne  pense  pas 
pouvoir  emettre  un  avis  sur  les  avanlages  ou  les  incouvenieiits  que 
presen  le  ce  systeme. 

Messieurs,  nos  travaux  sont  termines. 

Quetqu’un  demande-t-il  la  parole? 

M.  Veknon-Harcourt.  — Messieurs,  nous  ne  devrions  pas  nous  separer 
sans  adresser  de  chaleureux  remerciements  a M.  le  baron  (Juinette  de 
Rochemont  pour  la  maniere  avec  laquelle  il  a preside  ( applaudisscmenls ) 
et  puur  la  sagesse  avec  laquelle  il  a guide  nos  debats  et  nous  a permis  de 
disculer  taut  de  questions  interessantes.  Car  nous  avons  fait  les  choses 
avec  la  plus  grande  amabilite,  sans  nous  disputer,  quoique  nous  n’ayons 
pas  toujours  ete  tout  a fait  d’accord.  ( Sourires .) 

Je  crois  que  nous  devons  le  remercier  bien  cordialement  pour  la 
maniere  dont  il  a preside  aux  travaux  de  la  5C  section.  (Vifs  applaudis- 
sements .) 

M.  le  President.  — Je  liens  a remercier  M.  Vernon-Harcourl  de  ce  qu’il 
a bien  voulu  dire  d’aimable  pour  moi.  Je  suis  Ires  sensible  al’accucil  que 
vous  avez  fait  a ses  paroles.  J’ai  entendu  dire  tout  a l’heure,  je  ne  le 
dissimule  pas,  que  j’elais  un  president  militaire  et  quelque  peu  auto- 
ritaire.  J’estime  que  l’autorile  a du  bon  et  qu’il  faut  savoir  le  montrer. 
( Vifs  applaudissements.) 

La  seance  est  levee  a quatre  hen  res. 


4E  SECTION 


NAVIGATION  MARITIME 

EXPLOITATION 


PREMIERE  SEANCE 

Lundi  30  juillet. 


pRESIDEN'CE  DE  M.  HuGOT. 

La  stance  est  ouverte  a deux  heures  un  quart. 

M.  le  President.  — La  seance  est  ouverte. 

L’ordre  du  jour  appolle  la  discussion  des  rapports  sur  les  questions  sp6- 
ciales  soumises  a la  quatrieme  section. 

Ces  rapports  sont  au  nombre  de  quatre.  Je  ne  connais  pas  l’ordre  dans 
lequel  ils  sont  arrives. 

M.  Ggerard.  — D’apres  le  bordereau  qui  m’a  ete  remis,cet  ordre  serait 
le  suivant  : 

1°  Rapport  de  M.  Franzius  sur  « l’appropriation  des  ports  de  com- 
merce aux  exigences  de  la  navigation  » ; 

2°  Rapport  de  M.  Elmer  L.  Corthcll,  Ingenieur  civil  a New- York,  sur 
« Les  ports  du  monde,  leurs  conditions  de  navigabilite  et  leurs  installations 
dans  le  present  et  dans  l’avenir  » ; 

3°  Rapport  de  M.  Vetillart,  Ingenieur  on  chef  des  Ponts  et  Chaussees,au 
Havre,  sur  la  « Transformation  du  materiel  et  des  procedes  de  la  marine 
marebande  » ; 

4°  Rapport  deM.  Delacbanal,  Ingenieur  dela  Chambrede  commerce  du 
Havre,  sur  les  « Progres  de  l’application  de  la  mecanique  a l’oulillage  des 
porls  ». 

M.  i.e  President.  — La  discussion  est  ouverte  sur  le  rapport  de  M.  Fran- 
zius. 
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La  parole  est  a M.  de  Thierry  pour  presenter  a la  section  un  resume  de 
ce  rapport. 

M.  de  Thierry.  — La  majeure  partie  de  ce  rapport  est  consacree  a la  des- 
cription des  travaux  faits  ou  afaire  a Breme  et  Bremerhavcn  pour  repondre. 
surtout  a Bremerhaven,  aux  exigences  des  grands  vapeurs  transatlantiques 
qui  font  le  service entre  Breme  et  TAmerique  du  Nord. 

La  difference  entre  ces  deux  ports  est  que  Bremerhaven  est  surtout  un 
port  de  transit,  tandis  que  Breme  possede  des  magasins  et  des  entrepots  des- 
tines a recevoir  les  marchandises. 

Le  dechargement  des  marchandises  s’etfectue  a Bremerhaven  surtout 
avec  les  engins  a Lord  des  navires;  le  port  ne  possede  qu’un  nombre 
restreint  de  grues,  donl  on  ne  se  sert  que  pour  la  manipulation  des 
charges  pour  lesquelles  les  moycns  du  bord  sont  insuffisants. 

Les  marchandises  amenees  par  les  navires  d’un  tirant  d’eau  superieur  a 
5 m.  80  sont  encore,  comme  avant  la  correction  du  Weser  et  l’etablisse- 
d’un  port  franc  a Breme,  transhordees  en  alleges  pour  etre  transportees  a 
Breme. 

Le  port  de  Bremerhaven  ne  possede  qu’un  nombre  Ires  restreint  de  ma- 
gasins. 

Les  magasins  et  les  hangars  du  port  de  Breme  ont,  au  contraire,  une 
surface  totale  de  245  900  metres  carres.  Ces  magasins  et  hangars  sont 
construits  a proximite  des  navires,  et  il  a fallu  etablir  un  nombre  suffisant 
de  grues.  pour  assurer  le  dechargement  rapide  des  bateaux. 

Bans  le  port  de  Breme  se  trouvent  les  grues  suivantes  : 

1°  72  grues  hydrauliques  donl  3 fixes  et  09  mobiles  donl  la  force  varie 
de  1 tonne  1/2  a 10  tonnes. 

2°  15  grues  des  magasins,  d’une  force  de  1 500  kilogrammes, dont  5 mo- 
biles et  10  fixes. 

Le  but  principal  que  l’on  s'est  propose  dans  ces  deux  ports  a ete  de  favo- 
riser  autant  que  possible  l’entrec  et  la  sortie  des  navires  en  donnant  aux 
entrees  une  orientation  telle  quo  Tangle  forme  par  I’entree  avec  la  direction 
du  fleuve  soit  aussi  petit  que  possible. 

En  ce  qui  concerne  Breme,  Tentree  amont,la  plus  ancienne,a  une  ouver- 
ture  de  500  metres  de  longueur  tandis  que  la  nouvelle  entree,  actucllement 
en  coins  d’execution,  n’aura  qu’une  ouverture  de  200  metres  environ.  La 
largeur  est  de  GO  metres. 

Ces  entrees  sont  etablies  dans  une  direction  tangentielle  a la  direction 
du  courant. 

A Bremerhaven,  Tavant-port  de  la  derniere  extension  du  port  fait  un 
angle  aigu  avec  la  direction  du  courant. 

Les  navires  qui  entrent  avec  le  Hot  suivent  une  direction  parallele  a la 
c6te  et  ne  sont  plus  pris  par  le  courant. 

Je  ne  saurais  m etendre  plus  longuement  sur  les  questions  de  detail 
Iraitees  dans  le  rapport  de  M.  Franzius.  mais  je  suis  prtH  a repondre  a 
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toutes  Ies  questions  qu’on  vuudra  bien  me  poser  au  sujet  des  ports  do 
Breme  et  de  Brcmerhaven. 

M.  le  President.  — Quelqu'un  demande-t-il  la  parole  surle  rapportdont 
nous  venons  d’entendrele  resume? 

M.  Guerard.  — Quels  sont  les  tirants  d’eau  pratiques  sur  lesquels  on 
compte  a Bremerhaven  ? 

M.  de  Thierry.  — A Bremerhaven,  le  navire  quia  le  tirant  d’eau  le  plus 
considerable  est  le  « Kaiser  Wilhelm  der  Grosse  » qui  alteint  28  pieds  anglais. 

M.  Guerard.  — Pas  plus  ? 

M.  de  Thierry.  — Non;  nous  executons  dans  le  Weser  exterieur,  c’est- 
a-dire  en  aval  de  Bremerhaven,  des  travaux  pour  permettre  aux  navires 
calant  jusqu’a  8 metres  d’entrer  et  de  sortir,  sans  tenir  compte  de  la 
maree. 

A Breme,  nous  avons  une  profondeur  utile  moyenne  de  5 m.  50;  le  maxi- 
mum de  tirant  d’eau  est  de  6 m.  50,  cela  depend  de  la  maree. 

M.  Guerard.  — A Bremerhaven.  quel  est  le  tirant  d’eau  maximum  sur 
lequel  on  table  ? 

M.  de  Thierry.  — 8 m.  50. 

M.  Guerard.  — J’ai  lu  certain  rapport  indiquant  des  tirants  d’ean  de 
9 m.  70.  a propos  precisement  des  navires  allemands. 

Ce  chiffre  m’a  paru  un  peu  gros,  c’est  pourquoi  je  vous  ai  pose  la  ques- 
tion. 

M.  de  Thierry.  — M.  Buchheister  m’affirme  que  le  nouveau  vapeur  de  la 
Societe  « Hamburg  amerikanische  Packetfahrt »,  le  « Deutschland  »,  a un 
tirant  d’eau  de  8 m.  84  en  can  douce;  mais  ce  bateau  ne  remonte  pas 
jusqu’a  Hambourg. 

Tous  les  navires  ayant  un  tirant  d’eau  surpassant  7 m.  50  sont  d’abord 
alleges  a Cuxhaven  et  remontent  a Hambourg  quand  ils  ne  calent  que 
7 m.  50. 

M.  ee  President.  — L’ordre  du  jour  appelle  la  discussion  du  rapport  de 
M.  Cortbell  sur  les  ports  du  monde,  leurs  conditions  de  navigability  et 
leurs  installations  dans  le  present  et  dans  l’avenir. 

En  V absence  de  M.  C or t hell,  M.  Lambin,  secretaire,  donne  lecture  de  ce 
rapport. 

M.  le  President.  — Je  remercie  M.  le  Secretaire  d’avoir  bien  voulu  se 
charger  de  la  lecture  de  ce  rapport  ; non  seulement  il  l’a  lu  d’une  fa  con 
tres  claire,  mais  il  Fa  en  quelque  sorte  commente. 

Yous  avez  du  certainement  etre  frappes  des  previsions  de  M.  Corthell  au 
sujet  de  la  vitesse  et  de  la  grandeur  des  navires,  de  l’agrandissement  des 
ports,  de  la  comparaison  des  dimensions actuelles  desports  et  des  navires 
avec  leurs  dimensions  futures  necessities  par  1’accroissement  constant  du 
trafic. 

M.  Fleury.  — J’ai  etc  eilcctivement  frappe  des  considerations  imises  dans 
ce  rapport. 
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M.  Corthell  s’est  fait  connaitre  au  monde  technique  et  commercial 
par  sa  cooperation  a l’amelioration  des  embouchures  du  Mississipi. 

II  a ecrit  sur  cette  question  un  volume  descriplif  fort  interessant;  mais, 
a ce  moment,  il  ne  s’est  pas  preoccupe  de  1’accroissement  continu  qu’il 
faudrait  donner  aux  ouvrages  des  ports  et  de  rapprofondissement  ininler- 
rompu  des  passes. 

Je  ne  crois  pas  qu’on  puisse  poser  comme  une  regie  absolue  la  progres- 
sion indefinic  de  ces  ouvrages  et  de  ces  passes. 

M.  Corthell  pretend  que,  dans  un  nombre  d’annees  parfaitement  defini, 
il  faudra  que  tous  les  chenaux  aient  une  profondeur  de  10  metres  on 
10  m.  50. 

C’est  une  simple  affirmation,  qui  ne  repose  que  sur  le  calcul  de  la  pro- 
gression qui  s’est  manifestee  depuis  quarante  ans. 

A mon  sens,  ce  serait  decourager  l’induslrie  el  le  commerce  que  de  leur 
dire  : creusez  toujours. 

Dans  bien  des  circonstances,  le  creusement  d’un  chenal  on  d’un  port 
au  dela  de  cerlaines  limites  est  chose  impossible. 

Si  on  obeissait  a la  regie  poseepar  M.  Corthell  dans  les  tableaux  qui  font 
suite  a son  rapport,  il  faudrait  refairea  pen  pres  tous  les  ports,  sans  quoi 
on  arriverait  a creuser  au-dessous  du  niveau  des  fondations  des  quais,  des 
jetees  et  de  tous  les  ouvrages. 

Des  travaux  aussi  gigantesques  seront  peut-etre  entrepris  el  menes  it 
bien  dans  la  suite  des  siecles;  mais,  pour  le  moment,  nous  pouvons  dire 
que  les  deux  problemes  du  tirant  d’eau  des  navires  et  de  1’approfondisse- 
ment  des  ports  se  modereront  mutuellement.  On  pourra  donner  aux 
bateaux  un  tirant  d’eau  plus  considerable  qu’aujourd’hui,  mais  je  suis 
convaincu  qu’on  se  maintiendra  dans  des  limites  restreintes.  Ou  s’arre- 
terait-on  si  on  admettait  comme  constante  et  indcfinie  cette  loi  de  la  pro- 
gression? 

M.  Corthell  a parle  du  canal  de  Suez,  qu’on  a du  approfondir,  il  est  vrai. 
Mais  ce  canal  a ete  construit  en  1869  et  il  est  reste  jusqu’a  nos  jours, 
c’est-a-dire  depuis  trente  ans,  tel  qu’il  etail  au  debut.  Depuis  quelques 
mois  seulement  on  a augmente  sa  profondeur. 

La  verite  est  qu’il  faut  etre  patient  et  considerer  qu’on  n’ira  pas  au  dela 
d’une  ccrtaine  limite. 

En  1895,  un  congres  do  navigation  s’est  tenu  a Londres.  La,  les  princi- 
paux  architectes  navals,  les  constructeurs  de  navires  sont  venus  nous 
dire  qu’on  arriverait  peut-etre  a 9 metres,  9 m.  50  ou  9 nr.  75,  mais  qu’un 
navire  qui  calerait  un  chiffre  superieur  serait  comme  le  « Great  Eastern  », 
dans  l’impossibilite  de  trouver  un  abri. 

On  ne  peut  conclure  d’une  facon  absolue  de  l’accroissement  des  dimen- 
sions des  navires  a la  necessity  de  l’approfondissement  immediat  des  ports 
au  dela  d’une  certaine  limite. 

La  plupart'  des  ports  sont  peut-etre  un  pen  etroits,  notannnent  en 
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France,  ou  nous  avons  peu  de  ports  correspondant  a certaines  dimensions 
de  navires,  rnais  il  ne  faut  pas  dire  qu’on  cessera  d’exister  si  on  n’appro- 
fondit  pas  an  dela  de  9 metres  ou  9 m.  50. 

II  n’est  pas  facile  d’exploiter  fructueusement  un  navire  superieur  a 
10000  tonnes,  parce  que,  a moins  de  circonstances  particulierement  favo- 
rables,  il  ne  peut  trouver  rapidernent  des  marchandises  en  quantite  suffi- 
sante  a embarquer. 

11  n’y  a done  pas  lieu  de  s’alarmer  des  previsions  de  M.  Corthell. 

Son  point  de  depart  esl  juste,  mais  il  arrive  a des  conclusions  que  je 
crois  Irop  absolues. 

Je  vous  propose  de  considerer  comme  purement  hypothetiques  ses  vues 
sur  la  grandeur  et  raccroissemenl  des  ouvrages  des  ports  dans  l’avenir. 

M.  Corthell  semble  avoir  voulu  justifier  l’accusation  qu’on  lance  aux 
ingenieurs  charges  destravaux  publics,  d’avoir  trop  d’imagination. 

N’oublions  pas  (]ue  l’imagination  est  aussi  la  folle  du  logis.  Je  ne  veux 
pas  dire  qu’elle  a completement  inspire  M.  Corthell;  mais  elle  l’a  pousse  a 
se  contenter  d’approximations,  a indiquer  des  chitfres  qui  vont  toujours 
croissant  comme  une  progression  mathematique  inflexible,  alors  que, 
quand  il  s’agit  d’affaires  commerciales,  la  progression  est  limitee  par  bien 
des  circonstances. 

Il  n’est  pas  certain  que  nous  ayons  des  maintenant  l’outillage  necessaire 
pour  dcsccndre  les  seuils  des  ports  a une  profondeur  aussi  considerable. 

Je  crois  que  les  construcleurs  de  navires  n’ont  pas  les  moyens  techniques 
el  malhematiques  d’aller  au  dela  d’un  certain  tirant  d’eau. 

Les  navires  tirant  9 m.  50  sont  rares;  ils  ne  trouvent  que  peu  d’endroits 
dans  le  monde  ou  ils  puissent  trafiquer. 

Contentons-nous  d’admirer  I’esprit  investigaleurdc  notre  collegue,  qui  a 
reuni  beaucoup  de  faits  dans  sa  brochure,  mais  n’en  tirons  pas  toutes  les 
conclusions  auxquelles  il  est  arrive.  Je  rends  d’ailleurs  un  sincere  hom- 
mage  aussi  bien  au  merite  de  l’ingenieur  qu’au  talent  du  po<Mc  de  la 
navigation  qu’est  M.  Corthell.  (Applaud issemenlx .) 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Je  remets  le  rapport  de  M.  Corthell  entre  les  mains  de  M.  le  secretaire 
qui  a consigne  les  observations  presentees  par  M.  Fleury. 

L’ordre  du  jour  appelle  la  discussion  du  rapport  de  M.  Vetillart  sur  la 
« transformation  du  materiel  el  des  procedes  de  la  marine  marchande  ». 

La  parole  est  a M.  Vetillart. 

M.  Vetji.i.art.  — Le  comite  d’organisalion  du  Congres  m’a  demande  de 
traiter  la  question  de  l'appropriation  des  ports  de  commerce  aux  exigences 
du  materiel  naval. 

C’esl  la  meme  question  qui  a ete  soumise  a M.  Corthell;  je  crois  l’avoir 
etudiee  d une  fagon  un  peu  moins  poetique  et  fantaisiste,  puisque  mon 
rapport  est  herisse  de  formules;  j’ai  essaye  du  moins  de  justifier  par  des 
chiflres  et  des  arguments  les  conceptions  de  I’ingenieui,  trop  souvent 
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exposees  a la  critique  d’un  public  peu  au  courant  des  questions  maritimes. 

Au  fond,  les  ingenieurs  sont  tous  d’accord  lorsqu’il  s’agit  de  determiner 
les  conditions  essentielles  auxquelles  les  ports  doivent  satisfaire  pour 
repondre  aux  besoins  de  la  navigation  au  long  cours,  on  oceanique. 

La  plus  grande  difficulty  n’est  done  pas  pour  nous  d'etablir  le  programme 
des  conditions  a remplir  dans  la  construction  et  l’amelioration  des  ports; 
elle  n’est  meme  pas  dans  le  choix  des  moyens  techniques  a employer  pour 
realiser  ce  programme;  elle  consiste  a faire  accepter  par  l’opinion  publique 
et  par  les  autorites  legislatives  et  administratives,  qui  disposent  des  res- 
sources  budgetaires,  des  propositions  qui  comportent  do  tres  grosses 
depenses,  a cause  du  developpement  considerable  et  nouveau  donne  aux 
ouvrages  projeles. 

Lorsque  nous  passons  a I indication  des  besoins  auxquels  il  faut  satis- 
faire, a l’enumeration  des  moyens  a employer  dans  ce  but,  nous  sommes 
taxes,  par  M.  Fleury  lui  meme,  d’utopie,  d’exageration,  d'idees  extrava- 
gantes;  on  nous  accuse  de  nous  laisser  banter  par  la  folle  du  logis. 

Je  crois  cependant  que,  dans  ses  conceptions,  l’ingenicur  est  plus  sou- 
vent  en  dega  qu’au  dela  de  la  realite.  Les  ouvrages  executes  sont  trop  rapi- 
dement  insuffisants  pour  qu’il  soit  permis  de  dire  qu’il  est  trop  enclin  a 
depasser  les  limites  raisonnables  dans  l’appreciation  des  besoins  auquels 
il  devait  satisfaire. 

C’esl  a ce  point  de  vue  que  je  me  suis  place.  J’ai  cherche  moins  a tracer 
un  programme  qu’a  justifier  les  dispositions  a prendre  dans  le  mode  de 
construction  des  ports,  en  faisant  ressortir  les  tendances  certaines  et  les 
besoins  inevitables  de  la  grande  navigation. 

Nous  ne  poserons  pas  ici  en  principe  que  les  ports  sont  faits  pour  rece- 
voir  les  navires  et  repondre  a toutes  leurs  convenances. 

Ce  principe  a ete  conteste  dans  certaines  reunions  semblables  a la  ndtre, 
ou  Ton  a rappele  au  navire  qu’il  elait  fait  pour  entrer  dans  les  ports  et 
qu’il  devait  par  consequent  approprier  ses  dimensions  a eelles  des  ouvrages 
maritimes,  de  construction  plus  difficile  et  plus  couteuse,  dont  il  est  ap- 
pele  a faire  usage. 

La  verite  est  que  les  proportions  des  navires  et  des  ports  doivent  se 
maintenir  en  harmonic  constante  pour  repondre  aux  exigences  du  com- 
merce. Ce  sont  les  besoins  commerciaux  qui  doivent  regler  il  la  fois  les  di- 
mensions et  les  dispositions  des  bateaux  comme  des  ports. 

Or,  le  commerce  reclame  dans  les  transports  trois  conditions  pour  les- 
quelles  les  necessites  de  la  concurrence  le  rendent  de  pins  en  plus  exigeant : 
Yeconomie,  la  rapiditd,  la  regularite. 

Dans  l’industric  des  transports,  deux  cas  extremes,  fort  inteiessanls  tous 
les  deux,  sont  a considerer ; ils  conduisent  egalement  ii  la  meme  conclu- 
sion : neccssite  de  l’augmentation  du  tonnage  et  du  tirant  d’eau. 

Le  premier  cas  est  celui  du  transport  des  voyageurs  riches,  descourriers 
postaux  et  des  marchandises  de  luxe. 
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Dans  cc  cas  los  poids  a transporter  sont  presque  negligeables  et.  les  ser- 
vices a rcndre  sont  d’ordre  tel  qne  les  conditions  dominantes  a satisfaire 
sont  la  rapidite  et  la  regularite,  l’economie  ne  prcsentant  qu’un  interet 
secondaire. 

II  fant  parconrir  a Ires  grande  vilesse  des  distances  de  pins  en  pins 
grandes,  et  cela  dans  des  conditions  de  regularite  et  dc  securite  aussi  ab- 
solues  qne  possible. 

C’est  la  on  programme  qne  la  navigation  a vapour  esl  seule  en  etal  de 
realiser.  La  navigation  a voile  est  hors  d’etat  de  lui  fa  ire  nne  concurrence 
utile. 

Le  second  cas  est  celui  du  transport  des  marchandises  lourdes  on  en- 
combrantes,  en  grande  masse. 

Ici  la  condition  cssentiellc  rcclamee  est  l’economie;  mais  oncherche  a la 
concilier  avec  desbesoins  croissants  de  rapidite  et  de  regularite,  en  faveur 
desquels  le  prix  des  frets  est  susceptible  de  inajoration. 

Les  progres  de  la  navigation  a vapeuront  permis  de  resoudre  le  proble- 
me  du  transport  economique  et  de  triompher  sous  ce rapport  de  la  concur- 
rence de  la  navigation  a voile,  d’autantplus  quesa superiority s’affirme  an 
point  de  vuc  de  la  regularite  cl  de  la  rapidite. 

On  arrive  ainsi  a cetle  conclusion,  demontree  d’ailleurs  par  la  stalis- 
tique,  qne  le  navire  a voiles  doit  peu  a peu  ceder  la  place  an  navire  a 
vapeur.  La  construction  des  navi  res  a voile  est  tombee  a zero  en  Angle- 
terre.  On  pent  des  aujourd’hui  prevoir  la  tin  prochaine  de  la  navigation 
a voile. 

Ce  sont  done  les  besoins  et  les  tendances  de  la  navigation  a vapeur  qne 
nous  avons  a etudier. 

L ’etude  du  navire  a vapeur  conduit  a examiner  d’abord  les  proportions 
principals  de  ce  navire,  e’est-a-dire  les  rapports  qu i doivent  exister 
entre  sa  longueur,  sa  largeur  el  son  tirant  d’eau.  Ces  rapports  ne  sont 
pas  indedermines.  Le  rapport  entre  la  longueur  et  la  largeur  ne  pent 
guerc  depasser  10;  entre  la  largeur  et  le  tirant  d’eau,  il  doit  pi u tot  etre 
inferieur  a 2. 

Le  deplacement  du  navire  sc  reparti t entre  un  certain  nombre  de  poids 
qui  constituent  son  poids  total  en  charge;  cc  sont  : le  poids  du  navire 
proprementdit,  le  poids  de  l’appareil  moteur,  celui  du  charbon  transports 
pour  la  consommation  de  la  machine,  entin  le  poids  utile  ou  poids  de  la 
cargaison. 

•Lai  rappele  quelle  etait  la  formule  de  [’utilisation  mecanique  du  navire 
a vapeur;  on  m’excusera  de  citer  cetle  formule,  je  n’en  citerai  pas 

d’autre  : F = — IP  Vs  = Vs. 

Celle  formule  permet  de  calender  pour  un  navire  donne,  en  tenant . compte 
de  la  vilesse  et  de  la  distance  a parconrir,  la  maniere  dont  le  deplacement 
total  du  navire  charge  doit  se  repartir  entre  le  poids  du  navire  proprement 
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ditP„,  le  poids  de  l’appareil  moteur  Pm,  le  poidsde  son  approvisionnement 
Pc  et  le  poids  de  la  cargaison  ou  poids  utile  P„. 

Les  progres  realises  dans  l’architecture  navale  et  dans  la  construction 
mecanique  ont  pour  resultats  de  diminuer  : 

1°  Le  poids  du  navire  par  rapport  au  deplacement  total; 

2°  Le  poids  du  moteur  par  rapport  a la  puissance  developpee ; 

5°  Le  poids  du  charbon  consomme  par  unite  de  force. 

Comme  consequence,  on  a pu  reussir  a accroilre  la  vilesse  en  develop- 
pantla  puissance  sans  augmentation  du  poids  du  moteur  etdu  combustible; 

Ou  a accroilre  la  distance  a parcourir  sans  augmentation  de  l’appro- 
visionnement  de  charbon ; 

On  a accroilre  le  poids  utile  transports  sans  reduire  la  distance  et  la 

vilesse; 

Ou  enfin  a agir  sur  ces  trois  elements  de  maniere  a les  accroitre  simul- 
tanement,  mais  dans  une  mesure  plus  moderee. 

Ces  divers  progres  se  sont  traduits  par  les  reductions  successives  des 
trois  coefficients  q,  m,  et  couc'; 

qe st  la  fraction  du  deplacement  qui  correspond  au  poids  du  navire. 

Cette  fraction  n’a  pas  varie  pour  les  navires  a grande  vitesse;  elle  est 
restee  voisine  de  1/2.  Le  paquebot,  a mesure  qu’il  s’est  perfectionne  a repu 
des  amenagements  plus  luxueux  et  des  consolidations  nouvelles:  il  en  est 
resulte  que  la  fraction  du  deplacement  consacree  au  poids  du  navire  pro- 
prement  dit  et  de  ses  amenagements  n’a  pas  change. 

Pour  les  cargo-boats,  il  n’en  esl  pas  de  meme.  La  construction  en  acier 
a perniis  de  diminuer  la  fraction  du  deplacement  qui  correspond  au  poids 
du  navire.  Cette  fraction  a pu  etre  reduite  jusqu’a  0,40,  0,50  et  meme, 
dans  certains  cas  exceptionnels,  jusqu’a  0,25  et  0,20. 

Ces  derniers  chiffres  ne  sont  pas  a recommander  lorsqu’il  s’agil  de  la 
navigation  oceanique. 

m,  poids  en  tonnes  de  l’appareil  moteur  par  eheval  indique,  a ete 
reduit  de  0,800  a 0,200. 

On  a pu  obtenir  des  resultats  bien  plus  remarquables  encore  dans  la 
construction  des  navires  de  guerre;  mais  pour  la  marine  marchande,  le 
poids  de  l’apparoil  moteur  est  generalement  de  0.250  a 0,200  du  poids 
total. 

Le  coefficient  c',  qui  represente  la  consommation  de  charbon  en  tonnes 
par  cheval-beure,  a passe  de  0,0045  a 0.0008;  ilest  descenduii  0,0006  dans 
la  pratique  du  commerce  et  a meme  etc  abaisse  dans  les  lorpilleurs  il 
0,0004,  cbiffre  ties  voisin  de  la  limite  tbeorique.  possible. 

Le  coefficient  c,  qui  se  sc  rapporte  a l’approvisionnement,  est  uu  pen 
superieur  ii  c',  pour  tenir  comple  des  imprevus  de  la  traversee. 

Il  est  vraisemblable  que  des  reductions  plus  grandes  pourront  etre  oble- 
nues  dans  les  coefficients  m et  c',  notamment  par  l’emploi  de  proeddds 
nouveaux  : turbines  ii  vapeur  ii  grande  vitesse  combinecs  avec  des  helices 
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multiples,  combustibles  liquides,  etc.;  mais  il  ue  parait  pas  prudent  de 
faire  etat  de  ces  eventualites  et  de  se  lancer  ici  dans  le  domaine  de  la 
fantaisie,  exclu  par  M.  Fleury. 

Les  modifications  introduites  dans  ces  Irois  coefficients  q , m et  c out 
permis  de  realiser  les  transformations  qui  se  sont  produites  dans  la  navi- 
gation a vapeur;  mais  ces  progres  de  la  construction  navale,  au  fur  et  a 
mesure  qu’ils  etaient  obtenus,  n’ont  pu  suffire  aux  exigences  du  commerce 
qu’en  faisant  appel  en  meme  temps  a l’augmentation  du  tonnage. 

Si  nous  prenons  comme  point  de  depart  le  « Britannia  »,  premier  pa- 
quebot  transatlantique  a vapeur  de  la  compagnie  Cunard,  en  1840,  nous 
voyons  que  ce  navire  deplagait  2 ‘200  tonnes  environ. 

Quant  aux  autres  dimensions,  nous  trouvons  : 

Longueur 60  metres. 

Largeur 10  metres. 

Tirant  d’eau 5 m.  50. 

Section  du  maitre  couple 50  metres  carres. 

Un  a vu  que,  en  donnant  a q , m el  c les  valeurs  correspondant  a l’etat 
de  I’industrie  a cette  epoque,  un  tel  navire  ne  pouvail  faire  la  traversee  du 
Havre  a New-York  avec  une  vitesse  superieure  a 9 noeuds  et  ne  pouvait, 
avec  une  vitesse  de  10  noeuds,  franchir  plus  de  2 066  milles  au  lieu  de 
5000  milles.  Si  l’on  fait  q = 0,40,  m = 0,250  et  c — 0,0012,  valeurs  nor- 
males  qui  correspondent  a l’etat  acluel  de  l'industrie,  ce  vapeur  pourrait, 
a la  vitesse  de  10  noeuds,  franchir  11  116  milles  ou  transporter  812  tonnes 
du  Havre  ii  York. 

Si  Ton  fait  q = 0,50,  m — 0,150  et  c = 0,00065,  valeurs  qui  sont  a pen 
pres  les  limites  que  i’on  pourrait  pratiquement  obtenir  aujourd’bui,  le 
meme  vapeur  pourrait,  ii  la  vitesse  de  10  noeuds,  faire  le  tour  du  monde 
(plus  de  24  000  milles)  ou  transporter  1 250  tonnes  ii  Nevv-York. 

Les  cofficients  correspondant  it  1’etat  acluel  de  l’industrie  ne  permet- 
traient  pas  au  meme  navire  de  faire  la  traversee  du  Havre  ii  New-York  avee 
une  vitesse  de  plus  de  14  noeuds,  sans  cargaison. 

Les  perfectionnemenls  realises  par  la  reduction  des  coefficients  q,  m et  c 
ne  sauraient  done  suffire,  avec  les  dimensions  anciennes  des  navires,  pour 
resoudre  le  probleme  des  grandes  vitesses  sur  les  longs  parcours;  i Is  ne 
suftiraient  pas  davantage  pour  resoudre  le  probleme  des  transports  econo- 
miques  ii  grandes  distances,  si  l’on  ne  recouraiten  meme  temps  ii  l’accrois- 
sement  du  tonnage.  C’est  le  point  sur  lequel  nous  voulons  insisler  en  ce 
qui  concerne  les  deux  cas  extremes  de  la  grande  navigation,  c’esl-a-dire 
d’une  part  les  transports  rapides  a grandes  distances  sans  cargaison  notable 
et  d’aulre  part  les  transports  des  rnarchandises  a vitesses  moins  grandes 
mais  toujours  croissantes. 

1°  Transports  rapides  a grandes  distances  sans  cargaison  notable. 

La  puissance  motricc  el  pa r suite  le  poids  moleur  croissent  comme  le 
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cube  de  la  vitesse;  la  consummation  du  charbon,  pour  un  meme  parcours, 
croit  comme  le  carre  de  la  vitesse. 

Done,  pour  un  navire  d’un  deplacement  donne,  on  arrive  assez  vile 
a la  limite  des  vitesses  et  des  distances  qui  peuvenl  convenir  a son  ton- 
nage. 

L’accroissement  de  tonnage,  loutes  choses  egales  d’ailleurs,  permet  de 
reculer  cette  limite,  parce  que  le  deplacement  croit  comme  le  produit  des 
trois  dimensions,  tandisque  la  force  de  propulsion,  pour  une  meme  vitesse. 
croit  seulement  comme  la  puissance  deux  tiers  de  ce  produit,  laissant  ainsi 
une  part  de  deplacement  disponible  pour  l’accroissement  de  la  force 
motrice,  e’est-a-dire  du  poids  de  la  machine  et  du  charbon. 

Pour  des  navires  qui  seraienl  geometriquement  semblables,  le  deplace- 
ment doit  croitre  plus  vite  que  la  sixieme  puissance  de  la  vitesse;  on  nc 
diminue  cette  rapidite  d’accroissement  du  tonnage  qu'en  exagerant  le  rap- 
port de  la  longueur  a la  section  du  maitre  couple. 

Les  calculs  que  j’ai  donnes  dans  mon  rapport  montrent  qu’on  arrive 
ainsi  forcemcnt,  pour  des  vitesses  de  "20  a 25noeuds,  auxpaquebots  actuels 
de  180  a 200  metres,  avec  des  largeurs  corrcspondantes  de  un  dixieme 
environ,  sans  pouvoir  depasser  les  tirants  d’eau  insuffisants  que  coinpor- 
tent  les  ports  actuels,  ce  qui  place  ces  navires  dans  les  conditions  relati- 
vement  defectueuscs  signalees  par  les  constructeurs,  desireux  d’atteindre 
9 a 10  metres  au  lieu  de  8.  Jusqu’a  present  il  a etc  impossible,  dans  la 
plupart  des  directions,  de  donner  satisfaction  aces  desiderata  des  construc- 
teurs. 

L’augmentation  de  la  vitesse  n’a  pas  ete  le  seul  avantage  de  1’accroisse- 
ment  du  tonnage;  on  a pu  en  outre  assurer  la  regularity  des  traversees. 

On  a constate  en  eflet  que  sur  des  navires  de  plus  de  10  000  tonnes  de 
deplacement  l’intluence  de  l’etat  de  la  mer  etait  tres  faible,  presque  insi- 
gnitiante,  sauf  dans  les  cas  de  grandes  tempetes. 

2°  Transport  economique  des  marebandises. 

L’avantagede  l’accroissement  du  tonnage  n’est  pas  moins  caracteristiquc 
en  ce  qui  concerne  le  transport  economique  des  marebandises,  surtoul 
lorsqu’on  cberche  a realiser  des  vitesses  croissantes. 

J’ai  indique comment  on  pouvait  etablir  la  formulc  du  prix  de  revient 
des  transports  effect  lies  par  le  navire  a vapeur. 

Cette  formule  signifie  que  le  prix  de  revient  comporte,  avec  un  element 
tixe,  de  faible  importance  relative,  plusieurs  elements  preponderants  qui 
respectivement  sont  inversement  proporlionnels  : 

1°  Au  rapport  du  poids  utile  transports  annuellemenl  ou  par  traversee 
avec  le  deplacement  total  du  navire; 

2°  Au  rapport  du  poids  utile  transports  annuellemcnt  ou  par  traversee 
avec  le  poids  de  l’appareil  moleur; 

5°  Au  rapport  du  poids  utile  transports  avec  le  poids  du  charbon  con- 
somme. 
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Soient  trois  rapports  dont  on  trouve  la  valeur  calculee  pour  un  certain 
nombre  de  cas  dans  Ies  tableaux  inseres  aux  pages  17  et  suivantes  de  mon 
memoire. 

J’ai  indique,  pour  la  traversee  de  New-York  el  pour  les  valeurs  aujour- 
d’bui  les  plus  habituelles  des  coefficients  q,  m et  c comment  varient  ces 
rapports  pour  des  vitcsses  croissant  de  8 a 20  noeuds,  lorsque  le  deplace- 
ment est  porle  successivement  de  2200  a 8000  et  27000  tonnes. 

Prcnant  le  rapport  du  poids  utile  au  deplacement,  on  constate  que  ce 
rapport  vai  ie  peu  avec  le  tonnage  pour  de  faibles  vitcsses,  mais  qu'il  croil 
de  plus  en  plus  rapidcment  avec  le  tonnage  a mesure  que  la  vitesse 
augmente.  End’autres  termes,  l'utilisation  du  navire  croit  avec  le  tonnage 
et  decroit  d’autant  plus  vite,  lorsque  la  vitesse  augmente,  que  la  vitesse 
est  plus  grande  eu  egard  au  tonnage. 

Pour  des  vitcsses  relativement  faibles,  eu  egard  au  tonnage,  la  decrois- 
sance  est  ties  lente,  de  telle  sorte  que,  sans  reduire  notablement  l’utilisa- 
tion  du  navire,  on  peut  admettre  des  vilesses  de  plus  en  plus  grandes  a 
mesure  que  le  tonnage  augmente. 

L’utilisation  est  sensiblement  la  meine  el  a peu  pres  egale  a la  moitie 
de  la  capacite  totale  du  navire  pour  des  vilesses  respeclivement  egales  a 
10,  12  et  14  noeuds,  lorsque  le  deplacement  passe  de  2200  a 8000  et  it 
27  000  tonnes. 

Si  l’on  tient  compte  du  nombre  des  traversees  annuelles,  croissant  avec 
la  vitesse,  on  constate  meine  que  l’utilisation  maximum  du  navire,  cor- 
respondent a une  vitesse  de  10  noeuds  pour  un  navire  de  2200  tonnes, 
sera  obtenue  avec  une  vitesse  de  14  noeuds  pour  un  navire  de  27  000  tonnes, 
et  que,  dans  ce  dernier  cas,  la  vitesse  pourrait  etre  portee  a 10  noeuds  sans 
reduction  notable  de  l’utilisation. 

Les  rapports  du  poids  utile  avec  le  poids  du  moteur  et  avec  la  consom- 
matioii  effective  du  eharbon  donneraienl  lieu  a des  observations  de  meine 
ord re. 

Nous  arrivons  done  a cette  conclusion  que  l’accroissement  du  tonnage 
doit  accompagner  les  accroissements  de  vile.-se  des  cargo-boats  qui  out  pu 
passer  ainsi,  sans  soitir  des  conditions  d’economic  commerciale,  d’une 
vitesse  de  8 noeuds  a une  vitesse  de  12  et#meme  de  14  noeuds  pour  de  tres 
grands  navires. 

Les  avantages  economiques  dus  a l’accroissement  du  tonnage  soul 
depuis  longtemps  signales  par  les  constructeurs ; ils  ont  ete  reconnus 
egalement  par  les  armateurs;  mais  les  armateurs,  preoccupesde  l’augmen- 
tation  du  tonnage  ont  etc  limites  par  deux  causes  : la  difficulty  d’utiliser 
d’une  maniere  complete  les  enormes  capaciles  des  navires  a grand  depla- 
cement et  l’impossibilite  de  fairc  entrer  dans  les  ports  des  navires  dont  le 
tirant  d’eau  depasse  les  mouillages  actuellement  realises. 

Les  constructeurs  ont  mene  une  campagne  tres  vive,  surtout  eu 
Anglelerre,  pour  obtenir  des  approfondissements  qui  leur  permissent 
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d’augmenter  le  tirant  d’eau  des  na vires.  Ils  ont  reussi,  dans  eette  cam- 
pagne,  a partir  du  jour  oil  les  armaleurs  ont  etc  assures  de  pouvoir  utiliser 
la  capacite  complete  de  leurs  navires,  regullat  qu’ils  peuvent  obtenir  par 
le  fait  de  P expansion  coloniale  et  du  developpement  donne  aux  relations 
internationales  les  plus  lointaines. 

A cos  deux  facteurs,  il  faut  ajouter  les  methodes  cominerciales  adoptees 
par  les  grandes  compagnies  de  navigation  qui  ont  etabli  des  services  regu- 
liers  a long  parcours,  cn  organisant,  dans  le  voisinage  des  points  extremes, 
des  escales  assez  nombreuses  pour  recueillir  et  distribuer  le  fret,  et  en 
multipliant  les  agences  qui  groupent  a l’avance  dans  chaque  port  les  ele- 
ments de  la  cargaison. 

En  presence  des  resultats  deja  acquis  et  en  raison  de  la  concurrence,  les 
ports  et  les  nations  doivent  se  preoccuper  de  donner  au  commerce  les 
satisfactions  qu’il  demande,  qu’il  exige  d une  fagon  de  plus  en  plus 
imperieuse. 

Deja  presque  tons  les  ports  du  monde  augmentent  leur  profondeur. 
Partout  on  chercbe  a obtenir  des  pi’ofondeurs  de  9 a 10  metres. 

La  compagnie  Norddeutscher  Lloyd,  de  Breme,  la  compagnie  llambour- 
geoise-americaine,  la  compagnie  anglaise  White-Star,  la  compagnie  Cunard 
elle-meme  se  sont  mises  a construire  des  navires  qui  ne  pourront  naviguer 
avec  tous  leurs  avantages  que  lorsque  rapprofondissement  des  ports  per- 
mettra  de  porter  le  tirant  d’eau  a 9 metres  et  plus. 

La  logiqueel  les  fails  sont  done  d'accord  et  ne  contredisent  en  lien  les 
previsions  generates  exposees  par  M.  Gorthell,  si  l’onprend  soin  de  degager 
celles-ci  de  leur  forme  un  peu  trop  precise  qui  conlribue  a leur  donner  uu 
earactere  un  peu  hasardc. 

La  concurrence  commerciale  conduira  necessairement  les  aulorites 
nationales  ou  locales  a entreprendre  les  travaux  necessaires  pour  attirer 
les  grands  navires,  en  leur  offrant  les  amenagements  et  les  profondeurs 
dont  ils  ont  besoin. 

Ces  amenagements  doivent  avoir  un  double  but  : 

1°  Permettre  aux  plus  grands  navires  d’entrer  et  de  sejourner  dans  les 
ports ; 

2°  Leur  permettre  d’v  acceder  sinon  en  tout  temps,  du  moins  pendant 
des  periodes  de  plus  en  plus  longues,  alin  d’eviler  des  pertes  de  temps 
d’autant  plus  onereuses  que  le  navire  represente  une  plus  grande  valeur. 

Les  conditions  a remplir  sont  deludes  par  les  plus  grandes  dimensions 
que  les  navires  puissent  atteindre.  Pour  un  tirant  d’eau  de  9 a 10  metres, 
on  peut  compter  sur  200  a 240  metres  de  longueur  et  20  a 25  metres  de 
largeur.  Nous  avons  projete  deja,  a Pentrec  du  port  du  Havre,  des  ouvrages 
qui  pourront  reccvoir  des  navires  atleignant  ces  dimensions,  et  oil  le  tirant 
d’eau  de  10  metres  sera  souvent  oblenu  pendant  une  grande  parlie  des 
marees.  II  faut  admetlrc  en  efl'et  que  les  chillies  donnes  ci-dessus  a litre 
de  prevision,  correspondent  a un  avenir  tres  prochain. 
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Avant  d’aborder  Ics  ouvrages  interieurs  des  ports,  remarquons  d’abord 
que  l’ulilite  desrades  est  bien  diminuee  par  Ic  fait  de  la  disparition  pro- 
chaine  de  la  navigation  a voiles  el  par  les  dispositions  qui  doivent  etre 
prises  dans  les  ports  pour  en  permettre  l’acces  en  tout  temps  aux  plus 
grands  navires. 

Les  passes  et  cheneaux  exterieurs  doivent  etre  aussi  profonds  et  aussi 
rectilignes  que  possible  pour  faciliter  revolution  des  plus  grands  navires. 

La  largeur  depend  des  circonstances ; elle  pent  etre  reduite  dans  unc 
passe  courte  et  rectilignc,  sans  courants  transversaux. 

A New- York,  la  passe  de  Gedney  a regu  505  metres  de  large. 

An  Havre,  ou  l’influence  des  courants  transversaux  se  fait  sentir  coniine 
a Ncw-York,  le  nouveau  chenal  aura  la  memo  largeur. 

L’entree  des  ports  doit  avoir  200  ou  250  metres  de  largeur  au  moins  la 
ou  les  navires  out  a hitter  conlre  ilc forts  courants  transversaux;  cettclar- 
gcur  est  surtout  necessaire  si  l’entree  du  port  est  comprise  entre  des  jetees 
paralleles. 

Dans  les  avant-ports,  il  est  necessaire,  pour  permettre  en  tout  temps 
l’entree  et  la  sortie  des  navires,  ainsi  que  leurs  operations  d’escalc,  d’avoir 
des  profondeurs  d’au  inoins  9 a 10  metres  au-dessous  du  niveau  des  plus 
basses  iners.  Les  ouvrages  a construire  dans  ccs  conditions  sont  extreme- 
mcnt  couteux. 

On  construisait  autrefois  les  ouvrages  des  avant-ports  en  se  preoccupant 
uniquemenl  de  la  haute  met1,  les  navires  n’entrant  qu’a  la  maree. 

Aujourd’hui  il  faut  que  les  avant-ports  puissent  satisfaire  a toutes  les 
conditions  de  la  navigation,  meme  a basse  mer ; d’oii  la  necessite  d’aug- 
menlcr  la  hauteur  des  ouvrages.  Cette  necessite  entraine  un  accroissement 
de  depenses  considerable. 

Les  quais  doivent  etre  disposes  de  telle  facon  et  munis  d’installalions 
Idles,  que  les  paquebots  les  plus  grands  puissent  sc  livrcr  a toute  heure  a 
leurs  operations  de  debarquement  et  d’embarquement. 

A l’entree  des  bassins,  les  ecluscs  a simple  fermelure,  dont  on  se 
contentait  souvent  aulrefois,  ne  repondent  plus  aux  besoins  de  la  naviga- 
tion. Des  ecluscs  a sas  sont  necessaires  pour  prolonger  le  plus  longtemps 
possible  la  duree  d’acces  dans  les  bassins. 

Au  Havre  oil  l’etale  de  haute  mer  dure  Irois  heurcs,  pennettant  ainsi 
aux  navires  d’entrer  toutes  portes  ouvcrtes,  et  ou  le  chemin  suivi  paries 
navires  depuis  la  haute  mer  ne  presente  pas  de  courbes  de  moins  de 
2 kilometres  de  rayon,  nous  avons  adopte  line  largeur  de  50  metres,  qui 
permct  l’entree  facile  des  navires  de  20  a 25  metres  de  largeur. 

Le  niveau  des  deux  scuils  nedoit  pas  etre  regie  de  la  meme  fa<jon. 

Le  seuil  d’amont  doit  alleindre  9 m.  50  il  10  m.  50  au-dessous  du  niveau 
des  plus  faibles  liautes  mcrs  de  mortc-eau  pour  permettre  en  tout  temps 
le  passage  des  [this  grands  navires. 

11  est  difficile  de  rcndre  le  seuil  d’aval  constamment  accessible  dans  les 
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ports  a grande  amplitude  de  maree,  cotnme  au  Havre ; on  doit  alors  se 
contenter  d’une  fraction  plus  ou  moins  grande  de  la  maree.  Grace  a la 
regularity  des  traversees  acluelles,  on  a calcule  qu’avec  unedureede  sasse- 
ments  de  6 heures  par  maree,  on  pouvail  fixer  I’heure  du  depart  de  New- 
York  de  fagon  a etresur  d’arriver  au  Havre  a un  jour  donne  entre  le  debut 
et  la  fin  de  la  periode  oil  fecluse  est  accessible.  Cette  condition  conduit  a 
abaisser  le  seuil  d’ aval  a une  profondeur  de  9 m.  50  a 10  m.  50  au-dessous 
du  niveau  moyen  de  la  mer. 

Le  profil  transversal  des  grands  navires  au  maitre  couple  etant  presque 
rectangulaire,  avec  un  fond  plat,  on  donne  aujourd’bui  aux  ecluses  une 
coupe  rectangulaire  avec  radier  platet  bajoyers  verticaux. 

En  raison  de  leurs  dimensions  considerables,  il  est  difficile  de  con- 
slruire  les  ecluses  d’un  seul  massif  en  comptant  sur  la  resistance  des 
radiers  aux  sous-pressions.  On  doitse  bonier  le  plus  souvent  a former  clia- 
cune  des  deux  tetes  d’un  massif  unique  comprenant  les  appareils  de  ferme- 
ture  etconsliluant  un  barrage  etanehe. 

Entre  les  deux  extremites  le  radier  sera  conslitue  par  un  simple  dallage 
depourvu  d’etancheite,  formant  un  revetement  capable  d’empeeher  les 
alfouillements  produits  par  les  courants  de  remplissage  et  de  vidange  de 
fecluse. 

Les  bassins  doivent  elre  dessines  de  maniere  a faciliter  revolution  et  le 
stationnement  des  plus  grands  navires. 

II  est  bon,  partout  oil  ces  evolutions  ne  sont  pas  necessaires,  de  retrecir 
la  surface  d eau  et  de  developper  les  quais. 

On  pent  recommander  dans  ce  but  le  systeme  employe  dans  un  grand 
noinbre  de  ports,  et  en  particular  dans  les  rivieres  americaines,  qui  con- 
siste  a disposer  une  seric  de  moles  paralleles,  separes  par  des  darses. 

Cette  disposition  est  assez  commode,  parcc  qu’elle  permet  de  faire  acce- 
der  aux  quais  les  voies  ferrees  du  cote  de  la  terre  et  les  navires  du  cote  de 
la  mer. 

La  question  des  terre-pleins  devient  de  plus  en  plus  importante. 

11  y a 20  ans,  on  vantait  les  quais  de  50  metres  de  largeur ; aujourd’bui 
on  atleint  200  metres. 

A Liverpool  on  a adopte  depuis  longtemps  les  hangars  a plusieurs  etages 
an  Lord  du  quai  avec  gruesetablies  sur  le  toit. 

Cette  disposition  facilitele  classement  des  marchandises. 

A Manchester,  oil  l'espace  faisait  defaut,  on  a construit  des  hangars  a 
quatre  etages.  On  a obtenu  ainsi,  aproximile  des  navires  et  sur  une  largeur 
de  50  ou  40  metres  seulement,  une  superticie  de  terre-plein  de  150  metres 
carres  par  metre  courant  de  quai. 

Ce  systeme  permet  l’enlevement  et  la  classification  rapides  des  marchan- 
dises. On  n’a  plus  de  transport  horizontal  a faire  que  sur  une  largeur  de 
trente  metres. 

Les  ouvrages  destines  a la  reparation  et  a la  visite  des  navires  doivent 
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etre  construits  cn  vue  des  dimensions  nouvelles  du  materiel  naval.  La 
conservation  de  la  vitesse  des  vapeurs  exige  le  nettoyage  et  le  peinturage 
frequent  des  carenes,  et  il  faut  leur  eviter  toutc  perte  de  temps  dans  les 
ports. 

Le  seuil  des  formes  de  radoub  sera  done  abaisse  de  telle  sorte  que  les 
grands  navires  puissent  y entrer  a toute  maree  sans  allegement  prealable. 

Je  n’insiste  pas  sur  ce  point  et  je  m’excuse  aupres  de  la  Section  d’avoir 
retenu  si  longtemps  son  attention. 

Elle  me  permettra  line  derniere  observation  surun  point  que  j’aieffleure 
dans  le  dernier  paragraphe  de  mon  rapport. 

Les  ouvrages  a construire  en  vue  de  la  grande  navigation  sont  tellement 
coutcux,  qu’il  faut  necessairement  en  restreindre  le  nombre. 

II  devient  de  plus  en  plus  necessaire  de  concentrer  lesgrandes  operations 
commerciales  sur  un  petit  nombre  de  points. 

II  y a deux  raisons  a cette  necessity  : 

La  premiere  est  que  les  budgets  ne  sont  pas  d’une  elasticity  indefinie. 
Si  done  on  fixe  un  chiffre  maximum  pour  l’appliquer  a la  transformation 
des  ports,  on  obtiendra  incontestablement  le  meilleur  resultat  en  repartis- 
sant  la  somme  a employer  entre  un  petit  nombre  de  points  soigneusement 
choisis. 

En  second  lieu,  la  multiplicity  des  elablissements  maritimes  nuit  a la 
vitality  du  commerce,  dont  elle  dissemine  les  efforts  et  amoindrit  les 
moyens  d’action.  Elle  compromet  sa  puissance  d’attraction  et  d’expansion, 
qui  ne  peut  prendre  tout  son  developpcment  que  par  la  concentration 
des  affaires  maritimes.  La  convergence  en  un  memo  point  d’un  grand 
nombre  de  services  reguliers  ou  irreguliers  assure  cn  effet  la  multipli- 
city des  moyens  de  transport,  a toute  epoque  et  dans  toutes  les  direc- 
tions, et  determine  en  memo  temps  l’affluence  des  marchandises  de  toute 
provenance  et  de  toute  destination,  double  cause  de  prosperity  qui,  par 
une  reaction  continue,  concourt  efficacement  an  rapide  developpcment 
des  transactions  commerciales.  (Vifs  applaudissements.) 

M.  le  President.  — II  nousreste  encore  un  sujet  a discuter  : « Lesprogres 
de  l’application  de  la  mecanique  a Loutillage  des  ports®. 

Le  bureau  aura  soin  de  vous  faire  distribuer  le  rapport  de  M.  Delacbanal 
sur  la  question,  pour  que  nous  puissions  consacrer  la  seance  de  demain 
a cette  discussion. 

Nous  sommes  tons  d’accord,  messieurs,  pour  reconnaitre  le haut  interet 
qui  s’attacbe  au  rapport  de  M.  Vetillart. 

M.  Vetillart,  tout  en  se  tenant  dans  des  appreciations  plus  moderees  que 
M.  Cortbell,  tend  aux  inemes  conclusions,  a savoir  que  les  progres  realises 
dans  le  tonnage  des  navires  et  l’approfondissement  des  ports  depuis  1 8G0 
pourront  suivre  une  marche  ascendante  continue. 

Cette  question  merite  un  examen  plus  attentif  que  celui  auquel  nous 
pourrions  nous  livreren  fin  de  seance. 


PROCES-VERBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTION'S. 


Par  consequent,  s’il  n’y  a pas  d’opposition,  je  propose  de  mettre  a l’ordre 
du  jour  d’une  de  nos  prochaines  reunions  une  nouvelle  discussion  sur 
les  conclusions  des  rapports  de  MM.  Vetillart  et  Corthell. 

Si  quelqu’un  parmi  vous  a a presenter  des  conclusions  ou  des  amende- 
ments,  tend  ant  a infirmer  les  previsions  de  ces  rapports,  il  aura  l’obli- 
geance  de  les  formuler  et  de  les  rernettre  au  bureau  qui  les  mettra  cn 
discussion. 

Personne  ne  demandant  pins  la  parole,  la  seance  est  levee  d quatre 
heures. 


DEUXIEME  SEANCE 

Mardi  31  juillet. 


PllESlDENCE  DE  M.  lluGOT. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  un  quart. 

M.  Cliarqueraud , l un  des  secretaires,  donnc  lecture  du  proces-verbal 
de  la  seance  de  la  veille  qui  est  adople  sans  observation. 

M.  i.e  President.  — L’ordre  du  jour  appelle  la  discussion  du  rapport  de 
M.  Delaclianal,  Ingenieur  de  la  Cbambre  de  commerce  du  Havre,  sur  les 
progres  de  l’application  de  la  mecanique  a l’outillage  des  ports. 

La  parole  est  a M.  Delaclianal  pour  developper  les  conclusions  de  son 
rapport. 

M.  Dei.achanal.  — Je  ne  traiterai  pas  dans  le  detail  toutes  les  questions 
que  jai  abordees  dans  mon  rapport;  je  me  contcntcrai  d’cn  resumer  les 
points  principaux,  me  tenant  d’ailleurs  a la  disposition  de  tons  ceux  qui 
desireraieut  quelques  explications  supplementaires. 

Tout  d’abord,  dans  le  cadre  qui  m’etait  trace,  je  n’ai  pu  m’occuper  que 
des  origins  de  levagc;  si  j’avais  voulu  considerer  toutes  les  autres  parties 
de  Poulillage  commercial  d’un  port,  j’aurais  etc  conduit  a donner  il  mon 
travail  une  extension  beaucoup  trop  considerable. 

En  outre  parmi  ces  engins  de  levagc,  jai  envisage  plus  parliculiercment 
les  appareils  de  faible  puissance,  les  appareils  alfectes  au  dechargement 
des  colis  qui  constituent  la  plus  grande  partie  de  la  cargaison  des  navires 
et  dont  la  puissance  varie  de  1000  a 1 500  kilogrammes. 

Les  engins  sont  genera  lenient  mis  en  mouvement,  soil  par  la  vapeur, 
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soil  par  l’eau  sous  pression,  soit  encore,  aujourd’hui  dans  quelques  pol  ls, 
par  I’electricite. 

J’ai  expose  ensuite,  en  considerant  la  nature  de  chacun  de  ces  engins, 
quelles  sont  les  particularites  qu’ils  presentent. 

D abord  l’engin  hydraulique.  — C’est  assuremenl  le  plus  simple,  le  plus 
doux,  le  plus  obeissant  a la  main  du  conducleur,  celui  cnlin  qui  offrc  les 
moindres  chances  d’accident. 

II  presente  cependant  des  inconvenients;  il  cst  lourd,  difficile  a deplacer 
et  il  craint  les  gelees. 

Or,  aujourd’bui,  les  appareils,  a moins  d'en  multiplier  lc  nombre  dans 
les  ports,  doivcnt  se  deplacer  l’acilement,  a la  volonte  de  ceux  qui  lesutili- 
sent. 

Quant  aux  gelees,  vous  en  connaissez  les  inconvenients;  peu  dan- 
gereuses  pour  l’engin  lui-meme,  elles  sont  genantes  pour  l’exploita- 

tion. 

La  grue  hydraulique  engendre  des  glacons  et  le  sol,  autour  d’elle, 
devient  glissant. 

De  plus,  en  hiver,  le  temps  necessaire  pour  la  metlre  en  jeu  est  trop 
considerable,  l’operation  elle-meme  est  plus  difficile. 

Il  est  juste  de  reconnaitre  quo  lc  systeme  hydraulique  s’emploie  pour 
les  engins  de  grande  puissance,  parce  qu’il  permet  de  disposer,  sans  beau- 
coup  de  frais  intermediates , d’une  force  enorme  et  parce  que  la 
manoeuvre  correspondanle  est  douce. 

Ces  engins  sont  cependant  remplaces  quelquefois  par  des  appareils  mus 
par  la  vapeur.  Mais  alors  I'action  directe  est  remplacee  par  un  moufflage 
mulfiplicateur. 

Les  engins  a vapeur  s’appliquent  surlout  aux  quais  el  aux  installations 
d’un  developpement  peu  etendu,  parce  que  chacun  d’eux  pent  etrc  muni  de 
sa  source  d’energie. 

Si  on  installe  un  petit  nombre  de  ces  engins,  jil  ne  sera  pas  dispen- 
dicux  d’avoir  pour  chacun  d’eux  une  chaudiere,  c’est-a-dire  une  source 
d’energie,  tandis  qu’il  serait  assez  onereux  d’installer  une  machinerie 
speciale,  des  canalisations,  etc.,  tout  ce  que  comporle  le  systeme  hydrau- 
lique, meme  pour  un  petit  nombre  d’engins. 

L’emploi  de  la  vapeur  ne  convienl  done  qu’aux  installations  peu  impor- 
tantes. 

Le  systeme  a vapeur  peul  cependant  elre  utilise  avec  une  machinerie 
ccntrale;  il  faut  alors  transmettre  la  vapeur  a des  engins  mobiles. 

L’operation  est  assez  difficile,  car  la  transmission  de  la  vapeur  donne 
lieu  a des  pertes  considerables  de  calorique,  de  sorte  qu’on  ne  peut 
atteindre  de  grandes  distances  avec  une  installation  de  celte  nature. 
Cellos  qui  out  la  jtlus  grande  extension  ne  depassent  pas  500  on 
400  metres;  en  d’autres  termes,  la  grue  la  plus  cloignee  de  la  machinerie 
centrale  n’est  jamais  situee  a plus  de  500  on  400  metres  des  chaudieres 
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et  encore,  a parcille  distance,  est-elle  mal  alimentee  et  son  rendement 
est-il  ties  faible. 

La  vapeur  est  utilisee  surtout  par  l’intermediaire  d’un  moteur  a mouve- 
ment  alternatif. 

L’action  directe  de  la  vapeur  a etc  utilisee  surles  engins,  mais  dans  ces 
dernieres  annees,  on  a paru  y renoncer.  Cependant  il  cxisle  dans  le  port 
de  Hambourg  une  quantile  considerable  d’engins  qui  sont  mus  par  la 
vapeur  agissant  directement  sur  un  piston,  c’est-a-dire  sur  la  charge  par 
nn  moufflage  renverse  comine  dans  les  grues  hydrauliques. 

Parmi  les  appareils  a vapeur  qui  meritent  une  mention  speciale,  figurcrit 
le  transporteur  Temperley  et  une  installation  analogue  faitc  pour  les 
appontements  de  Panama.  Le  Temperley,  qui  est  plus  important  et  plus 
repandu,  peut  rendre  de  grands  services,  surtout  pour  les  transborde- 
mcnts  directs  d’un  navire  sur  un  autre.  Lorsqu’on  doit  l’utiliser  dans  un 
port  de  mer,  il  presente  quelqucs  difficultes  pratiques. 

Lorsque  des  dechargements  sont  operes  par  des  entrepreneurs  ne  posse- 
dant  pas  de  materiel  de  levage,  mais  utilisanl  celui  qu’une  administration 
met  a leur  disposition,  ces  engins  doivent  6 1 re  installes  de  faron  a les 
rendre  aussi  independants  que  possible  du  navire,  parce  qu’alors  deux 
interets  distincts  sont  en  presence  : l’interet  de  l’administration  qui  s’esl 
engagee  a fournir  le  materiel  de  levage,  et  Tinteret  de  celui  qui  Tutilise 
pour  le  maitre  du  navire. 

Or,  le  Temperley  devant  elre  suspendu  a la  mature  du  navire  en 
dechargement,  il  pent  en  resuller  pour  elle  une  fatigue  et  des  avaries  qui 
seront  une  cause  de  difficultes  et  de  discussions  entre  les  deux  interets  en 
presence.  Aussi,  dans  beaucoup  de  ports,  a-t-on  rejete  1’emploi  du  Temperley 
pour  lui  substituer  la  grue  a terre,  bien  qu’il  arrive  a des  resullats  au 
moins  equivalents.  Ce  sont  done  des  considerations  pratiques  qui  peuvent 
faire  adopter  ou  rejeter  Temploi  du  Temperley. 

Mais  lorsqu’un  entrepreneur  a des  engins  lui  appartenant,  il  peut  dis- 
poser sans  inconvenient  de  la  mature  du  navire,  puisque  e’est  pour  le 
compte  du  maitre  de  cette  mature  qu’il  opere.  Il  peut  aussi  conslruire  sur 
le  quai  une  charpente  pour  porter  le  Temperley.  Cct  appareil  est  alors 
Ires  utile,  parce  qu’on  pent  le  disposer  pour  transporter  la  marchandisc  a 
une  plus  grande  portee  que  les  grues. 

Il  y a des  exemples  de  Temperley  transportant  jusqu’k  50  ou  00  metres 
en  arriero  des  quais,  sans  grande  difficult^.  On  evite  ainsi  une  nouvelle 
manutcnlion  des  marchandises  qu’on  decharge. 

Comme  appareil,  le  Temperley  est  un  pen  delicat,  pas  mal  brusque  et 
donne  lieu  a des  reparations  frequcnles;  l’usure  du  cable,  par  excmplc, 
est  tres  rapide. 

La  5®  partie  tie  mon  rapport  est  consacree  aux  engins  electriques 
qui  presenlent  quebjues  inconvenients  compenses  par  de  grands  avan- 
lages. 
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La  grue  electrique  peat  s’appliquer  sur  n’importe  quelle  forme  d’engin. 
II  s’agit  simplement  de  remplacer  soil  I’eau  sous  pression,  soil  la  vapeur. 
a seu'e  fin  de  produire  Ie  Iravail  mecanique  necessaire  pour  operer  les 
dechargements,  soulever  les  colis,  les  deplacer  el  ramcner  1’appareil  dans 
sa  position  primitive  pour  proceder  a une  seconde  operation. 

La  grue  electrique  en  elle-metne,  abstraction  faite  de  sa  forme,  presente 
les  avantages  suivants  : elle  est  facile  a alimenter  et  a deplacer,  on  pent 
conserver  sa  puissance  memo  pendant  le  deplacement,  car  on  lui  transmet 
l’energic  par  un  lil  d’assez  foible  diametre  (10  on  15  millimetres  el 
moins);  le  deplacement  pent  se  faire  a volonte,  sans  difficulte:  on  peut  la 
raccorder  par  un  trolley  a une  installation  fixe  et  la  deplacer  pendant 
qu’elle  travaille. 

Ce  dernier  avantage  est  considerable,  car  aujourd’hui  on  demande  une 
Ires  grande  mobilite  des  engins. 

En  outre,  le  raccordement  est  immediat.  Si  un  navire,  arrive  dans  un 
port,  est  presse  de  commcncer  ses  operations,  la  grue  electrique  pcutetre 
immediatement  mise  a sa  disposition  et  commcncer  le  travail.  Dix 
minutes  suffisent  a son  installation  el  a sa  mise  en  mouvement.  Avec  les 
engins  hydrauliques,  au  contraire,  meme  quand  on  est  prevenu  a 
l’avance,  il  est  impossible  d’obtenir  cette  celerite. 

Une  autre  consideration  a son  importance  : comment  le  Iravail  est-il 
conduit?  Quelle  est  la  docilite  de  l’appareil?  Quels  sont  les  dangers  d’acci- 
dent? 

On  peut  arriver  a donner  a une  grue  electrique  la  meme  vilesse,  voire 
une  vilesse  superieure  a cel  le  des  engins  hydrauliques  ou  a vapeur.  Peul- 
etre  l’appareil  electrique  est-il  plus  brusque  que  la  grue  hydraulique, 
mais  il  ne  Lest  pas  plus  que  la  grue  a vapeur. 

Le  veritable  inconvenient  vient  de  la  puissance  rfieme  de  l’engin  qu’il 
est  difficile  de  limiter. 

Comme  je  l’ai  dit  dans  mon  rapport,  le  seul  moteur  qui  se  prete  aux 
exigences  du  service  d’un  engin  delevage  est  la  dynamo  en  serie  alimentee 
par  un  courant  continu. 

Or,  la  dynamo  en  serie  qui  a une  vilesse  variable,  est  un  engin  capable 
d’absorber  une  quanlile  d’intensite  electrique  considerable.  Comme  sa 
puissance  est  esscntiellement  proportionnelle  a l’intensite  qu’on  lui 
fournit,  il  en  resulle  que  la  puissance  de  la  grue  electrique  est  essenticl- 
lement  variable,  c’est-a-dire  qu’on  a dans  la  main  un  engin  fait  pour 
lever  1000,  1200,  1500  kilogrammes  etqui,  a un  moment  donne,  pourra 
developper  une  force  double,  triple  et  meme  quadruple.  11  faut  done 
arriver  a limiter  la  puissance  de  cet  engin  qui  pourrail  devenir  dangereux. 
Cette  limitation  a pu  etre  obtenue  par  plusieurs  moyens;  le  plus  simple 
est  le  disjoncteur  d'intensite,  qui  coupe  le  circuit  au  moment  ou  la  force 
deviendrait  trop  grande. 

Un  autre  moyen  consiste  il  employer  un  limitcurde  force  qui  patinera, 
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c’est-a-dire  qui  cessera  de  transmettre  la  force  au  dela  d’unc  certainc 
limite. 

C’est  une  des  complications  de  l’engin  electrique,  qui  n’a  sa  force  limilee 
que  par  des  appareils  anxiliaires  sujets  a cerlaines  meprises. 

Je  ne  crois  pas  ulde  de  revenir  sur  le  choix  du  courant.  Tout  le  monde 
sail  aujourd’hui  que  le  courant  continu  est  le  seul  qui  puisse  convenir 
aux  travaux  d’une  nature  aussi  variable  que  ceux  qu’on  exigc  d'une  grue 
de  quai.  La  dynamo  en  serie  convient  scule  pour  obtenir  des  mises  en 
mouvement  frequentes  et  des  variations  de  vitesse  tres  etendues. 

Pour  soulager  un  tardeau,  afin  qu’il  puisse  glisser  sur  le  fond  de  la  calc 
pour  venir  a l’aplomb  du  crochet,  puis  le  lever  doucement  a hauteur 
du  pont,  pendant  qu’il  evile  les  obstacles  du  panneau,  et  enfin  lui 
imprimer  une  vitesse  plus  grande,  il  faut  un  moteur  dont  la  vitesse  soit 
variable  a volonte. 

Or,  toutes  les  autres  dynamos  ont  une  vitesse  a pen  pres  conslanle  qui 
serait  trop  considerable  pour  amener  le  colis  a l’aplomb  du  crochet  et 
trop  faible  ensuite  pour  1’elevcr. 

En  outre,  la  dynamo  en  serie  est  la  seule  qu’on  puisse,  a chaque  instant, 
mettre  en  train  et  arreter  dans  le  moindre  temps  donne;  c’est  la  seule 
aussi  qui  puisse  subir  des  variations  de  vitesse  allant  de  zero  a un  chiffre 
quelquefois  assez  clove. 

J’ai  resume  dans  un  deuxieme  tableau  laquantite  d’electricile,  en  inten- 
site,  et  le  voltage  des  courants  qui  ont  ete  appliques  pour  soulever  des 
charges. 

On  a fait  varier  la  charge  de  250  kilogr.  a 2500  kilogr. ; on  pent 
constatcr  que,  abstraction  faite  des  frotteinents  dans  l’engin  de  levage, 
la  quantite  d’electricite  depensee  est  a peu  pres  proportionnelle  a la 
charge  soulevee,  quelle  que  soit  la  vitesse  dont  l’inlluence  sur  le  debit 
csl  tres  relative. 

Avec  une  faible  vitesse  el  pour  une  charge  de  1000  kilogr.,  l’engin 
depense  21  amperes  6.  Si  on  passe  a une  vitesse  double,  avec  une  charge 
de  memo  poids,  la  depense  est  encore  de  21  amperes  G.  Si  on  augmente 
encore  la  vitesse,  la  depense  croit  a peine,  elle  atteinl  22  amperes  5. 

11  est  done  incontestable  que  la  vitesse  n’a  aucune  influence  sur  l’inten- 
site  depensee.  11  n’en  est  plus  de  mfime  pour  la  depense  tolale  en  walls, 
c’est-a-dire  en  kilogrammetres. 

Dans  le  5e  tableau,  j ai  indique  quelles  etaient  les  variations  du  voltage 
et  de  l’intensite  pour  des  vitesses  variables  et  pour  deux  charges  diffe- 
rentes  de  400  et  de  1500  kilogrammes. 

Pour  la  vitesse  de  0 m.  15,  l'intcnsit6  depensee  est  de  26  amperes  0 
pour  une  charge  de  1500  kilogr. 

Mais  si  le  voltage  de  la  ligne  est  de  541  volts,  on  remarque  que  la 
dynamo  n’en  absorbe  plus  que  170,  en  mettant  le  voltmetre  a ses  deux 
boines. 
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Lorsqu’on  passe  a la  plus  grande  vitesse  de  l’engin  employe,  0 m.  06, 
et  pour  une  mime  charge  de  1500  kilogr. , on  constate  que  la  dynamo 
absorbc  540  volls,  le  rheostat  en  court  circuit  n’en  absorbe  plus.  La  grue 
depense  done  une  quantile  de  watls  beaucoup  plus  considerable  en  allant 
doucement  qu’en  allant  vitc,  parce  qu’clle  met  plus  de  temps  pour  faire  le 
meme  travail. 

En  ellet,  pour  lever  la  charge  de  1500  kilogr.  avec  une  vitesse  de 
0 m.  15  a une  hauteur  de  9 metres,  il  laut  60  secondes,  tandis  qu’il 
ne  faut  plus  que  15  a 14  secondes  quand  la  vitesse  alteint  0 m.  66,  bien 
que  le  regime  du  courant  n’ait  pas  varie.  C’est  done  4 fois  el  demie  plus 
d’energie  depensee,  quand  la  vitesse  est  4 fois  el  demie  plus  faible  que  le 
maximum  dont  le  moteur  de  la  grue  est  capable. 

Le  defaut  des  engins  electriques  est  d’etre  de  grands  consommateurs  de 
force,  lorsqu’on  est  oblige  d’utiliser  de  faibles  vilesses. 

Avec  une  petite  vitesse,  le  rendement  d’uri  engin  est  tres  faible;  or,  dans 
un  dechargement,  il  faut,  au  debut,  lorsqu’on  saisit  le  colis,  aller  douce- 
ment, pour  eviter  les  chocs  et  les  accidents  et.  pendant  ce  temps,  l’engin 
donne  de  tres  mauvais  rendements. 

Quand  on  leve  le  colis  a une  vitesse  plus  grande,  le  rendement  aug- 
mente. 

A la  fin  de  mon  rapport,  j’ai  resume  les  chiffres  qui  out  ete  constates 
sur  les  engins  dont  dispose  le  port  du  Havre,  ces  engins  elant  ramenes 
a 1500  kilogr.  de  puissance. 

Dans  ce  tableau,  j’ai  considere  trois  vitesses  : 0 m.  15,  0 m.  45 
et  0 m.  65. 

Pour  la  grue  hydraulique,  qu’on  aille  vile  ou  doucement,  la  depense  en 
kilogrammetres,  pour  lever  une  charge  de  1500  kilogr.  a 9 metres  a ete 
de  44000;  avec  la  vitesse  de  0 m.  15,  la  depense  a etc  de  63  596  kilo- 
grammetres pour  la  grue  a vapeur  et  de  126  275  pour  la  grue  electrique. 

Pour  les  faibles  vilesses,  la  depense  de  la  grue  electrique  est  done 
beaucoup  plus  considerable  que  la  depense  de  la  grue  hydraulique  et 
celle  de  la  grue  a vapeur. 

Si  on  passe  a la  vitesse  de  0 in.  45  a la  seconde  pour  la  memo  charge 
a clever  it  la  inline  hauteur,  la  grue  hydraulique  depense  toujours 
44  000  kilogrammetres,  la  grue  a vapeur  68  582  et  la  grue  electrique 
56  943. 

Augmentant  encore  la  vitesse  et  passant  a 0 m.  65,  on  constate  alors 
que  la  grue  hydraulique  consoinmant  toujours  la  meme  quantite  de  kilo- 
grammetres, la  depense  de  la  grue  a vapeur  s’eleve  a 78  260,  tandis  que 
celle  de  la  grue  electrique  tombe  a 40  876  kilogrammetres. 

11  resulte  de  la  comparaison  de  ces  chiffres,  comine  je  le  disais,  que 
la  depense  des  grues  electriques  est  excessive  lorsqu'on  est  oblige  d’aller 
doucement.  a une  vitesse  Ires  eloignee  de  la  vitesse  de  regime  de  la 
dynamo  qui  commando  l’engin. 
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Avec  la  grue  a vapeur,  au  conlraire,  moins  on  va  vite,  moins  on 
depense ; tandis  qu’avec  la  grue  hydraulique,  la  depense  est  toujours 
constante. 

Finalement,  si  on  considere  les  trois  engins  fonctionnant  a la  vitesse 
maxima,  c’est  la  grue  electrique  qui  est  la  plus  economique  au  point  de 
vuc  de  la  depense  de  travail. 

Ces  engins  ont  chacun  leurs  avantages  et  leurs  inconvenicnts;  eritre 
eux  le  choix  est  embarrassant,  il  est  souvent  dicte  par  des  conditions 
locales.  A mon  sens,  I’engin  le  plus  apte  a remplir  aujourd'hui  les  condi- 
tions exigees  par  l’exploitat ion  des  ports  est  I’engin  electrique. 

II  est  moins  economique,  car  il  taut  souvent  aller  doucement,  il  con- 
somme beaucoup  de  force,  son  rendement  dynamique  final  en  depense  de 
travail  est  moins  bon  que  le  rendement  de  l’engin  hydraulique,  mais  il 
faul  considerer  qu’on  pourra  exiger  de  lui  une  somme  superieure  de  tra- 
vail, qu’il  est  plus  commode,  plus  mobile,  pret  a fonctionner  en  lout 
temps  el  qu’enfin  le  prix  de  location  pourra  etre  superieur  a celui  de 
l’engin  hydraulique,  puisqu’il  profile  plus  a celui  qui  l’utilise. 

Il  ne  faudrait  pas  croire  cependant  que  je  veuille  discreditcr  l’outillage 
hydraulique  qui  fonctionne  dans  la  majorite  des  cas,  qui  rend  de  bons 
services  et  qui  depense  moins.  11  reclame  une  surveillance  moins  atten- 
tive, un  enlretien  moins  minutieux;  neanmoins,  je  crois  que  les  inconve- 
nients  de  Uengin  electrique  sont  largement  compenses  par  ses  avantages. 
(. Applet  ud  issements . ) 

M.  le  President.  — La  discussion  est  ouverte  sur  le  rapport  de  M.  Dela- 
chanalet  sur  les  conclusions  qui  viennent  d'etre  formulees. 

Quelqu’un  demande-t-il  la  parole? 

M.  Gueroult.  — Je  demande  la  parole. 

M.  i.e  President.  — Vous  avez  la  parole. 

M.  Gueroult.  — Je  suis  le  representant  de  la  Compagnie  des  transpor- 
teurs  Temperlcy  dontaparleM.  Dclachanal  et  j’ai  etc  a memo  de  suivre 
les  diverses  applications  qui  ont  ele  faites  de  ces  appareils. 

Une  description  des  principaux  types  crees,  fonctionnant  ou  en  con- 
struction, n’esl  pas  inutile  au  moment  oil  les  membres  du  Congres  et  tous 
ceux  qui  s’interessent  aux  questions  maritimes  ont  pu  se  convaincre  de 
l’imperieuse  necessity  d’anieliorer  les  conditions  de  rapidity  de  cliarge- 
ment  ou  de  dechargement,  de  faciliter  l’emmagasinage,  la  repartition  et  la 
reconnaissance  des  marchandises. 

Cette  description  pent  provoquer  des  communications  ou  des  obser- 
vations de  nos  collogues  de  toute  nationality  et  donner  naissance  a un 
debat  fort  interessant  sur  cette  question  si  complexe  de  l’oulillage  des 
ports. 

Mais  je  dois  tout  d’abord  refuter  les  critiques  soulevees  par  M.  Dela- 
cbanal  dans  l’analyse  orale  de  son  rapport,  critiques  qui  sont  en  contra- 
diction avec  l’eloge  qui  accompagnait  sa  description  ecrite. 
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M.  Delachanal  a diL  quo  les  appareils  Temperley  etaient  delicals  el  s’cst 
prononce  conlre  l’emploi  des  cables  dont  l’nsure,  pretend-il,  est  ties 
rapide. 

Ces  critiques  ne  sont  que  la  repetition  de  celles  formulees  en  1895  a 
l’epoque  ou  je  fis,  a la  Societe  des  Ingenieurs  civils,  line  communication 
snr  les  appareils  Temperley. 

Elle  peuvcnt  s’appliquer  arbitrairement  a tous  les  appareils  quels 
qu’ils  soient,  surtout  a ccux  qui  doivent  etre  continuellement  demontes  ct 
remontes,  lorsqu’ils  sont  confies  a des  mains  inexperimentees,  lorsque  le 
montage  en  est  defectueux  et  les  materiaux  de  qualite  inferieure. 

II  faut  croire  neanmoins  que  les  premiers  essais  du  Temperley  furent 
assez  concluants  puisque  l’Amiraute  anglaise  a decide  l’emploi  reglemen- 
taire  de  cct  appareil  sur  tous  les  croiseurs  et  cuirasses  sans  exception. 

Les  escadres  anglaises  ont  constamment  a leur  disposition  210  de  ces 
transpoi  teurs  pour  assurer  leur  service  de  ravitaillement. 

Des  exercices  de  Temperley  ont  lieu  d’une  fagon  continue  pour  entrainer 
les  equipages  a la  manoeuvre,  pour  determiner  quel  est  le  tonnage 
maximum  de  combustible  qu’on  pent  faire  passer,  a l’heure,  d’un  bord  a 
1'autre. 

Independamment  de  cctte  application  un  pen  speciale,  le  type  mobile  de 
Temperley  sur  mat  de  charge  est  assez  apprecie  en  Angleterre,  en  Autriche 
et  en  Hollande,  puisque  dans  ces  divers  pays,  il  n'y  a pas  moins  de 
200  appareils  employes  au  dechargement  du  charbon,  du  minerai,  elc. 

En  France,  l’amiraute  a rencontre,  des  le  debut,  certaines  difficultes 
d’ordre  special  pour  proceder  aux  essais  en  mer  ct  en  marche  que  les 
habiles  chefs  de  nos  escadres  ont  tenu  a faire. 

II  ne  fallait  pas  songer  a affreter,  pour  des  essais  de  courte  duree,  un  des 
batiments  de  nos  grandes  compagnies  de  navigation  el  il  n’a  pas  ete  facile 
de  trouver,  dans  la  llolte  cominerciale,  des  cargo-boats  d’un  tonnage 
reduit  el  par  consequent  d’un  type  ancien,  ayant  des  mats  de  charge  d’une 
resistance  suffisante  pour  supporter  le  poids  d’un  Temperley  ayant  une 
portee  de  18  metres. 

A la  suite  des  es-ais  qui  out  ete  fails,  l’amiraute  Irangaise  a transforme 
plusieurs  anciens  avisos  en  charbonnieres  munies  de  Temperley;  ils  ont 
ete  affectes  d’une  maniere  permanenle  au  service  de  ravitaillement  de 
I’cscadre  de  la  Mediterranee,  notamment  I’ancicn  aviso  de  2°  classe  le 
« Japon  ». 

Les  Temperley  peuvent  se  classer  de  la  facon  suivanle  : 

1°  Appareils  llottants. 

2°  Appareils  roulant  sur  terre-plcin  \ a poutre  horizontale 

3°  — fixes  ( on 

4°  — a mouvement  d’orientation  ) inclinee 

1°  Les  transporteurs  llottants  peuvent  etre  suspendus  a des  mats  de 
charge,  a des  pylmies  fixes  on  roulants  sur  une  voie  etablie  sur  le  ponton. 
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Ces  appareils  out  une  longueur  qui  peut  varier  de  10  a 20  metres;  ils  sonl 
surtout  destines  a faciliter  les  transbordemenls; 

2°  Les  transporteurs  roulants  sont  suspendus  a un  pylSne  en  fer  on  en 
acier;  leur  portee  peut  atteindre  50  et  00  metres. 

En  suspendant  la  poutre  a deux  pylones,  on  pourrait  realiser  des 
portees  beaucoup  plus  considerables; 

5°  Les  transporteurs  fixes  a poutre  horizonlale  ou  inclinee  ont  des 
portees  de  100  a 500  metres. 

Lorsque  la  portee  depasse  100  metres,  il  est  necessaire  pour  obtenir  un 
rendement  convenable,  de  donner  au  chariot  mobile  du  Temperley  des 
vitcsses  de  4 et  meme  7 metres  a la  seconde; 

4°  Les  transporteurs  a mouvement  d’orienlation  sonl  montes,  soil  sur 
un  mat  autour  duquel  ils  elfectuent  une  rotation  lolale  ou  partielle,  soit 
sur  des  charpentes  fixes. 

Ces  derniers  appareils  dont  l’emploi  est  encore  assez  limite  par  rapport 
a ceux  des  autres  types  sont  assimilables  a des  appareils  de  levage  a portee 
variable  el  a mouvement  d’orientation. 

Voici  la  photographic  d’un  Temperley  sur  pylone  roulant,  dont  la  poutre 
a un  porte  a faux  de  50  metres  et  qui  est  destine  a la  Compagnic  de 
Yiscaya,  pres  Bilbao. 

A Gafsa,  quatre  transporteurs  Temperley,  montes  sur  deux  pylones  rou- 
lants vont  etrc  incessamment  affectes  au  dechargement  et  a l’emmagasi- 
nage  des  phosphates  el  a leur  mise  en  cale. 

C’est  un  Temperley  a poutre  horizonlale  de  118  metres  de  portee  qui 
assure  1’approvisionnement  en  combustible  de  la  station  clectrique  de 
Deptford. 

Le  probleme  n’etait  pas  facile  a resoudre  en  raison  de  Torienlation  de 
la  chambre  des  generateurs  par  rapport  a la  riviere. 

Je  crois  devoir  signaler  d’une  manierc  particuliere  Timporlance  de 
l’orientation  des  batimcnts  par  rapport  h la  direction  suivant  laquclle  arri- 
venl  les  marchandises. 

Si  le  grand  axe  du  batiment  des  chaudieres  de  l’usine  de  Deptford  avail 
ete  perpendiculaire  a la  rive,  au  lieu  d’etre  parallele,  le  probleme  de 
1’approvisionnement  aurait  ete  resolu  d’une  manierc  plus  satisfaisante  et 
on  aurait  realise  une  economic  plus  considerable;  car  le  changement  de 
direction  des  marchandises  entraine  toujours  des  frais  supplemenlaires 
dans  l’operation  de  mise  en  tas. 

M.  le  President.  — Vous  arrivez  a ccttc  conclusion,  au  point  de  vue  de 
l’objet  general  qui  nous  occupe,  c’est-a-dirc  l’outillagc  des  ports,  que  le 
Temperley  est  a recommander,  qu’il  se  prole  a des  usages  plus  nombreux 
et  plus  diff iciles  que  ceux  enumeresdans  le  rapport  . 

Je  dois  dire  que  M.  le  Rapporteur  ne  pouvait  donner  d’aussi  longs  deve- 
loppements  que  vous  sur  les  usages  du  Temperley. 

M.  Dei.aohanai..  — Si  parmi  les  deux  ou  trois  appareils  dont  j’ai  parle, 
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j’ai  cite  le  Temperley,  e’est  que  je  le  considerais  comine  un  bon  appareil. 

M.  i.e  President.  — On  no  critique  que  les  appareils  qui  meritent  d'etre 
discutes,  en  raison  meme  de  leur  valeur. 

M.  Delaciianal.  — Le  Temperley  a etc  essaye  au  Havre;  on  n’a  pas 
trouve  avantage  a 1’employcr. 

Je  ne  condamne  pas  cet  engin,  je  me  conlenle  de  dire  qu’il  n’est  pas 
pratique  dans  un  port  bien  outille  d’autres  engins. 

Cc  11c  sont  pas  dcs  navires  franejais,  mais  desnavires  anglais  frequentant 
en  grande  parlie  le  port  du  Havre,  qui  ont  eprouve  de  grandes  difficulles  a 
installer  le  Temperley. 

M.  Gueroult.  — C’est  au  Havre  el  sur  un  navire  anglais  que  j’ai  vu 
fonctionner  cet  engin  pour  la  premiere  i'ois. 

M.  Delaciianal.  — On  s’est  servi  de  grues  hydrauliques  pour  en  effectucr 
le  montage. 

M.  Gueroult.  — Je  considere  le  Temperley  sur  mat  de  charge  coniine 
une  application  tres  interessanle,  mais  un  peu  speciale,  dc  cet  appareil, 
et  je  me  contenterai,  en  reponse  aux  appreciations  contradictoires  dc 
-M.  Delaciianal,  de  renvoyer  a ce  que  je  viens  de  dire  precedcmment. 

M.  Delaciianal.  — On  est  oblige  d’employer  un  cable  pour  le  Temperley; 
cc  cable  est  use  au  bout  d’une  journee. 

M.  le  President.  — Je  crois  qu’on  s’est  assez  etendu  sur  les  avantages  et 
les  inconvenienls  du  Temperley;  la  discussion  me  parait epuisee. 

M.  Gueroult.  — Je  remercio  dans  tous  les  cas  mes  collegues  de  l’atten- 
t ion  qu’ils  ont  bien  voulu  me  preter  et  je  me  liens  a lour  disposition  pour 
tous  renseignements  qu’ils  jugeraient  utile  dc  me  demander. 

M.  le  President.  — Nous  passons  a la  discussion  dcs  aulres  parties  du 
rapport. 

La  parole  est  a M.  Hovers,  lngenieur  en  diet'  du  port  d’Anvcrs. 

M.  Hovers.  — Je  tiens  a presenter  quelqucs  observations  sur  la  prefe- 
rence temoignec  par  M.  Delaciianal  en  favour  des  grues  electriques. 

Je  rcconnais  que  les  qualiles  des  engins  sont  discutables  au  point  devue 
dcs  facilites  dc  transmission,  des  interruptions  eventuelles  du  service 
dues  aux  gelees,  etc...,  mais  je  suis  de  son  avis  au  sujel  de  la  question  de 
rendement  qui  est  lout  a fail  aceessoire. 

Pratiquement,  il  n’y  a quo  peu  de  difference  dans  le  coiit  d’exploitation 
enlre  des  engins  dont  le  rendement  defectucux  dcscendrait  a 15  ou 
20  pour  100  et  ceux,  au  conlraire,  dont  le  rendement  pourrail  atteindre 
75  ou  80  pour  100. 

Ge  qui  importe,  en  realite,  c’esl  la  marclie  reguliere  el  facile  des  engins 
de  dechargcment. 

Sur  ce  point,  je  le  declare,  je  suis  arrive  a dcs  conclusions  contraires  a 
cellos  de  M.  Delaciianal. 

J’estime  que  la  grue  hydraulique  est  preferable  a la  grue  elcctrique  au 
point  de  vuc  des  facilites  dc  manutention  des  marcliandises. 
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Je  ne  dis  pas  que  dans  quelques  cas  particulars,  lorsqu’il  s’agit  dc 
prendre  les  charges  cn  un  point  determine,  toujours  le  ineme,  comme 
par  exemple  lorsqu’il  s’agit  du  charhon  on  du  minerai,  la  grue  electriquc 
ne  puisse  fonctionner  dans  des  conditions  convenables;  mais,  dans  les 
ports,  les  operations  ne  sont  pas  toutes  aussi  faciles,  dies  out  parfois 
un  caractere  de  complication  extreme  qui,  pour  chaque  colis,  exige  des 
manoeuvres  frequentes  et  varices. 

J’ai  vu  frequemmcnt  des  grues  travaillcr  au  chargement  et  au  dechar- 
gemcntdes  navires  et  j’ai  pu  constater,  pour  la  manoeuvre  d’un  seul  colis. 
jusqu’a  50  changements  de  mouvement  ou  changements  de  marchc.  Cc 
genre  d’operations  est  inexecutable  avec  les  grues  electriques;  j’ai  essaye 
de  me  servir  de  ces  engins,  j’ai  du  y renoncer. 

La  manipulation  rapide,  facile  et  sans  danger  de  colis  quelconques 
exige  une  precision  absolue  qu’on  ne  pcut  pas  obtenir  avec  les  grues 
electriques. 

A cote  des  grues,  il  y a dans  les  ports  d’autres  engins,  par  exemple  les 
cabestans,  qui  ont  des  mouvements  de  rotation  continue;  a ces  engins, 
l’electricite  convient  Ires  bien. 

A Anvers,  les  engins  lournants,  tels  que  les  cabestans,  seront  bientdt 
tous  mus  par  l’electricite. 

M.  le  President.  — Yous  venez  de  comparer  avec  beaucoup  de  sagacite 
les  grues  hydrauliques  aux  grues  electriques;  mais  n’avez-vous  rien  a dire 
sur  les  engins  a vapeur  dont  la  discussion  a etc  abordee  par  M.  le  rappor- 
teur? 

M.  Royers.  — Je  me  suis  place  au  point  dc  vue  des  engins  qui  sont  en 
concurrence  et  qui  doivent  elre  installes  sur  une  cchelle  un  peu  vaste.  Les 
engins  a vapeur  ne  sont  que  des  solutions  localisees  pouvant  s’appliquer  il 
un  petit  nombre  de  cas. 

Au  point  de  vue  des  frais  d’exploilation  el  des  frais  de  premier  etablis- 
sement,  si  le  nombre  des  engins  depasse  0 ou  7,  il  n’y  a pas  economic  ii 
employer  la  vapeur. 

M.  Delachanal.  — Je  remercie  mon  honorable  contradicteur  de  ses 
observations;  je  lui  ferai  remarquer  que  j’ai  eu  soin  de  dire  au  debut  de 
mon  expose  que  les  grues  hydrauliques  etaient  les  plus  douces  et  les 
plus  parfaites  comme  fonctionnement. 

Mais  il  faut  considerer  que  si  Ron  confie  l'engin  hydraulique  ii  un  homme 
qui  n’est  pas  habitue  a la  manoeuvre,  il  ne  saura  pas  plus  arreter  un  colis 
a 2 centimetres  de  l’endroit  oil  il  doit  le  placer  (pie  le  conducteur  inexpe- 
rimente  d’un  engin  electrique  ou  d’un  engin  ii  vapeur. 

Si  Ton  conlie  un  appareil  Electrique  ii  uu  homme  connaissant  bien  sou 
metier,  on  est  surpris  de  la  dexterite  el  de  la  precision  avec  laquelle  cet 
homme  prend  le  colis,  1’enleve,  l’empfiche  d’osciller  et  l’amene  au  point 
voulu. 

Et  ces  manoeuvres,  il  les  executera  noil  sculemenl  avec  un  engin  lixe, 
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qui  repose  sur  le  sol,  dont  le  bat i est  completement  immobile,  mais  avec 
un  engin  fiollant,  toujours  plus  delicat  et  d’un  maniement  moins  commode, 
dont  le  bati  s'incline  du  cote  de  la  charge  avec  le  ponton  qui  le  supporte. 

L’operation  s’efl'ectue  presque  sans  choc,  mais,  — jc  l’ai  toujours  dit,  — 
avec  moins  de  douceur  qu’avec  la  gruc  hydraulique.  Si  nous  n’avions  fait 
1’ experience  de  ces  avantages,  si  nous  n’avions  pas  eu  la  certitude  qu’on 
peut  former  en  liiiit  jours  un  conducteur  d’engin  electrique,  nous  n’aurions 
jamais  propose  a la  Chambre  de  commerce  du  Havre  de  remplacer  sur 
certains  quais  les  grues  hydrauliques  par  d’autres  electriques. 

M.  Guerard.  — Les  avaries  ne  sont-elles  pas  plus  frequentes  avec  les 
appareils  electriques  qu’avec  les  engins  hydrauliques? 

M.  Delachanal.  — Nous  avons  au  Havre  11  grues  electriques  qui 
fonctionnent  depuis  cinq  ans;  nous  n’avons  pas  constate  un  accroissement 
des  avaries. 

Je  conclus  done  que  les  grues  electriques  soul  preferables  aux  aulres 
engins  et  ne  dorinent  pas  lieu  a plus  d’accidcnls  que  les  appareils 
hydrauliques  ou  a vapeur.  C'est  une  question  d’habilete  des  conducteurs. 

A llambourg,  on  se  sort  de  la  gruc  electrique  pour  tons  les  dechar- 
gements;  je  n’ai  pas  entendu  dire  que  les  avaries  fussent  plus  frequentes 
qu’auparavant. 

M.  Winter.  — Die  in  Hamburg  von  der  Quaivervvaltung  gesammelten 
Erfahrungen  beslatigen  die  Ergebnisse  der  Untersuchung  des  Ilerrn  Decha- 
nal.  Die  electrischen  Krahnen  arbeiten  billiger  als  die  Damplkrahne  und 
eben  so  billig  wie  die  hydraulischen.  Die  Anschaffungskosten  sind  elwas 
hoher,  die  Gesammtbetriebskosfen,  bei  denen  die  Kosten  fur  electrischen 
Strom  aber  nicht  den  Ausschlag  geben,  im  Ganzen  billiger  und  zwar  bei 
einem  Theil  der  electrischen  Krahnc  den  Dampfkrahnen  gegeniiber  bis 
zu  50  %•  Nach  den  Hamburger  Erfahrungen  arbeilen  die  electrischen 
Krahnen  aucli  viel  genauer  als  Herr  Royers  angiht  und  stehen  darin  den 
hydraulischen  Krahnen  kaum  nach.  Dabei  handelt  es  sich  um  die  gewohn- 
liche  Betriebslei&tung  mil  Personal,  das  durchaus  nicht  besonders  gut  fiir 
die  Arbeiten  auf  electrischen  Krahnen  vorgehildet  und  befahigt  ist. 


M.  Winter.  — Les  experiences  recueillies  a llambourg  par  Padmimstration 
des  quais  confirrnent  les  resullats  des  recherches  faites  par  M.  Delachanal,  d’apres 
lesquelles  il  est  prouve  que  les  grues  electriques  travail  lent  plus  economiquement 
(jue  les  grues  a vapeur,  et  aussi  economiquement  que  les  grues  hydrauliques.  Les 
premiers  frais  d’acquisilion  sontun  pen  plus  eleves;  les  frais  d’exploitation,  par 
contre,  le  sont  moins  — ce  n’est  toutefois  pas  le  prix  du  courant  electrique  qui 
exerce  une  grande  influence  sur  le  prix  total  — et  certains  systemes  de  grues 
electriques  reviennent  a 50  pour  100  rncilleur  marche  que  les  grues  a vapeur. 
D’apres  les  experiences  faites  a llambourg,  les  grues  electriques  travaillent  avec 
plus  de  precision  que  l’indique  M.  Royers,  et  c’est  a peine  si  les  grues  hydrau- 
liques leur  sbnt  superieures  sur  ce  point.  II  s’agit  encore  ici  de  resullats  obtenus 
dans  des  conditions  ordinaires,  e’est-a-dire  avec  le  concours  d’un  personnel 
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Wir  haben,  als  wir  die  clectrischen  Krahne  in  Hamburg  eingerichlet 
haben,  eincn  grossen  Teil  unserer  Krahnfuhrer  mil  auf  den  electrischen 
Krahn  nehinen  miissen,  die  wir  vielleicht  erst  ein  halbes  Jahr  in  unserer 
Schule  geliabt  haben,  und  es  hat  sich  herausgestellt,  dass  wir  mit  dem 
einfachsten  Menschenmatcrial  selbst  die  alteren  komplicierlen  Krahne  sehr 
gut  haben  fahren  kdnncn,  und  ich  kann  wohl  sagen,  dass  wir  eigentlich 
einc  nennenswerte  Reparalur,  die  dureh  Unerfahrenheit  der  Leule  vorkom- 
men  konnte,  oder  irgend  ein  Ungluck  infolge  schlechter  Behandlung  oder 
ungeschickten  Fahrens  mit  den  Krahnen  durchaus  nieht  gehabl  haben  ; die 
Leute  und  die  Krahne  arbeiten  mit  einer  ganz  ausserordentlichen  Sichcr- 
heit. 

Um  nieht  zu  wiederlmlen,  was  Herr  Delachanal  gesagt  hat,  so  wolltc  ich 
nur  sagen,  dass  wir  jelzt  infolge  der  grossen  Sicherheit,  mit  der  die 
Krahne  fahren  und  arbeiten,  dazu  gekommen  sind,  einc  Last  mit  2 Krah- 
nen anzufassen,  was  man  sonst  nieht  gern  thut.  Im  iibrigen  mochte  ich 
Herrn  Royers  bitten,  einmal  nach  Hamburg  zu  kommen,  um  ihn  uberall 
herumzufuhren,  und  ich  wiirde  micli  freuen  und  ihm  dankbar  sein, 
wenn  er  hieraus  Anlass  nehmen  wollte,  uns  zu  besuchen. 

.M.  i.e  President.  — M.  Coblentz  va  avoir  l’obligeance  dc  nous  dormer  la 
traduction  des  observations  de  M.  Winter. 

M.  Coblentz  resume  en  francais  la  substance  de  ces  observations. 

M.  Rovers.  — J’ajoule  que  je  me  suis  livre  a des  experiences  sur  le  per- 
sonnel; celui-ci  peut  etre  Ires  habile  dans  l’execution  des  manoeuvres 
cxecutees  de  sa  propre  initiative,  mais  il  m’a  etc  impossible  d’oblenir  la 


n'ayant  pas  ele  prepare  specialement  a la  manoeuvre  de  grues  electriques  el 
manquant  generalement  plus  ou  moins  d’aptitude  poui’  ce  travail. 

Apres  avoir  installe  a Hambourg  les  grues  electriques,  nous  avons  dti  y utiliser 
peu  a peu  la  majeure  parlie  de  nos  condueteurs  de  grues,  qui  n'avaient  peut-etre 
pas  plus  de  six  mois  de  presence  dans  nos  chantiers,  et  il  s'est  trouve  qu’avec  ce 
personnel  primilif  nous  avons  pu  faire  inanoeuvrer  meme  les  grues  un  peu  com- 
pliquees,  tclles  qu’elles  sc  faisaient  au  debut;  je  puis  dire  que  nous  n’avons  pas 
eu  a effectuer  de  reparations  serieuses  provenant  des  suites  d'une  fausse 
manoeuvre  executee  par  un  personnel  non  experimenle;  de  meme,  nous  n'avons 
eu  a deplorer  aucun  malbeur  qui  aurait  pu  se  produire  par  suite  de  fausse 
manoeuvre  ou  de  manipulation  defectueuse  des  grues.  I.e  personnel,  ainsi  que 
les  grues,  travaillent  avec  une  surele  remarquable. 

Pour  ne  pas  repeter  ce  qu’a  dit  M.  Delachanal,  je  me  bornerai  a faire  observer 
— qu’etant  donnee  la  grande  precision  et  la  siirete  avec  lesquelles  nous  faisons 
travailler  et  evoluer  les  grues  — nous  sommes  arrives  a present  a manipuler 
uue  seule  charge  avec  deux  grues  a la  fois,  ce  (pie  d'habilude  on  n’aime  pas 
faire.  Du  restc,  je  prie  M.  Royers  de  vouloir  bien  venir  un  jour  a Hambourg,  je 
me  ferai  alors  un  veritable  plaisir  de  le  conduire  partout.  Je  serais  enebante  et 
reconnaissant  s’il  voulait  profiter  de  la  circonstance  qui  se  presente  pour  venir 
nous  rendre  visile. 
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precision,  par  exemple  dans  les  arrets  brusques  elfectues  an  comman- 
deinent. 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Je  rappelle  que  la  seance  de  demain  sera  consacree  a la  suite  de  la 
question  relative  aux  dimensions  a donner  aux  ouvrages  des  ports  et  a 
l’examen  des  projels  de  resolution  qui  pourraient  etre  deposes. 

La  seance  est  levee  a quatre  hcures  moins  un  quart. 


TliOISlEME  SEANCE 

Mercredi  le‘  aout. 


Presidence  de  M.  Hugot. 

La  seance  est  ouverte  a deux  heures  un  quart. 

M.  Chargueraud,  Vun  des  secretaires , donne  lecture  du  proces-verbal 
de  la  seance  de  la  veille. 

Ce  proces-verbal  est  adople. 

M.  le  President.  — Hier,  ainsi  que  le  proces-verbal  vient  de  le  rappeler, 
la  discussion  sur  les  merites  respectifs  des  grues  hydrauliques,  electriques 
et  a vapour  a pris  une  certaine  extension. 

II  a eteconvenuqueM.  le  commander  Beehler  nous  lirait  aujourd’hui  une 
note  sur  ce  sujet;  je  lui  donne  la  parole. 

Commander  Beehler.  — M.  President  and  Gentlemen.  As  the  discussion 
on  M.  Delachanal’s  paper  indicated  some  doubts  as  to  the  efficiency  of 
electric  cranes,  I have  been  requested  by  our  President  to  make  some 
remarks  about  the  general  introduction  of  electric  cranes  in  all  harbours 
of  the  United  States,  and  more  especially  upon  those  of  the  Great  Lakes 
whose  commerce  bears  a large  proportion  to  that  of  the  whole  world. 

I hesitated  to  take  part  in  the  discussion  yesterday,  as  I supposed  every- 


M.  le  Commander  Beehler.  — Monsieur  le  President,  Messieurs.  Comme  la  discus- 
sion sur  le  inemoire  de  M.  Delachanal  indiquait  certains  doutes  au  sujet  de  l'efli- 
cacite  des  grues  electriques,  j’ai  ete  prie  par  notre  President  de  donner  quelques 
explications  au  sujet  de  l’introduction  generale  des  grues  electriques  dans  toils 
les  ports  des  Llats-Unis,  et  plus  particulierement  dans  ceux  des  Grands  Lacs 
dont  le  commerce  commande,  dans  une  large  mesure,  celui  du  monde  entier. 

J’ai  liesite  a prendre  part  a la  discussion  d’hier;  car  je  supposais  que  tous 
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body  acknowledged  the  great  advantages  of  electric  cranes  so  well  brought 
out  by  M.  Delachanal  in  his  paper,  and  I had  no  definite  statistics  to 
confirm  any  statement.  But  electric  cranes  are  made  to  pay  because, 
first,  the  power  is  only  used  when  and  where  it  is  wanted,  whereas  with 
steam  and  hydraulic  pressure  in  pipes  is  wasted  when  not  used  in  operat- 
ing the  cranes.  Secondly,  electric  cranes  are  thoroughly  reliable  mani- 
festly much  more  so  than  hydraulic  cranes,  which  are  often  dangerous. 
Third,  electric  cranes  are  operated  with  such  ease  and  accuracy  that 
the  heaviest  w ights  can  be  raised  to  within  six  millimetres  of  any  height 
desired.  Fourth,  electric  power  is  generally  available  for  working  cranes 
through  the  day  by  electricity  which  is  supplied  by  dynamos  used  for  illu- 
mination at  night.  Fifth,  the  general  introduction  of  electricity  on  board 
modern  steamers  facilitates  operating  electric  cranes  by  the  electric  plant 
of  the  steamers.  In  fact,  in  warships  in  the  United  States  Navy  we  use 
electric  power  and  electric  cranes  to  raise  our  boats,  to  hoist  ammunition 
and  to  work  derricks,  they  are  found  to  be  exceedingly  satisfactory  and 
better  than  any  other  power.  Sixth,  electric  cranes  can  be  operated 
much  faster  than  cranes  operated  by  any  other  power,  and  in  America 
time  is  money.  In  this  connection  it  is  well  to  notice  that  one  of  the 
causes  for  the  great  success  of  electric  motors  for  cranes,  cars,  and  other 
purposes  is  the  fact  that  in  the  United  States  these  electric  motors  are 
driven  at  high  speed,  for  which  they  are  built,  and  with  which  they  fair 


etaient  d'accord  pour  reconnaitre  les  grands  avantages  des  grues  electriques, 
avantages  que  M.  Delachanal  a si  bien  fait  ressortir  dans  son  memoire,  et  en 
outre  je  n’avais  aucun  document  stalistique  precis  a l'appui  de  mes  assertions. 
Les  grues  electriques  constituent  une  depense  productive  d'un  bon  rapport, 
parce  que  : 1°  on  n’utilise  leur  force,  suivant  les  circonstances,  qu’au  fur  et  a 
mesure  des  besoins,’  alors  qu'avec  la  pression  de  la  vapeur  et  la  pression 
hydraulique,  transmise  au  moyen  de  tuyaux,  la  force  est  perdue  si  foil  ne  s'en 
sert  pas  pour  actionner  les  grues;  2°  qu’on  peut  absoluinent  compter  sur  les 
grues  electriques,  assurement  beaueoup  plus  que  sur  les  grues  hydrauliques 
qui  presentent  parfois  du  danger;  5°  que  les  grues  electriques  sont  mises  en 
mouvement  avec  une  facilite  et  une  precision  telles  que  les  poids  les  plus  lourds 
peuvent  etre  souleves,  a toute  hauteur  voulue,  et  mis  en  place  a six  millimetres 
pres;  4n  que  l’energie  electrique  peut  generalement  etre  ulilisee  pour  le  fonc- 
tionnement  des  grues  durant  la  journee,  au  moyen  de  l'electricile  que  fournis- 
sent  les  dynamos  servant  a l’eclairage  la  nuit  ; 5°  que  l'introduction  generate 
de  l'electricite  a Lord  des  steamers  modernes  facilite  la  manoeuvre  des  grues 
electriques,  grace  au  materiel  electrique  dont  disposent  ces  steamers;  en  fait,  sur 
les  navires  de  guerre  de  la  marine  des  Etats-Unis,  nous  nous  servons  de  la  force 
et  de  grues  electriques  pour  hisser  a fiord  nos  canols,  corder  et  filer  nos  muni- 
tions, manceuvrer  les  derricks,  et  elles  ont  donne  des  resultals  on  ne  peut  plus 
satisfaisants,  meilleurs  que  ceux  ofitenus  par  toute  autre  force;  6°  que  les  grues 
electriques  peuvent  fonctionner  fiien  plus  vile  que  celles  mues  par  toute 
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the  best  results.  Seventh,  the  use  of  electric  cranes  in  the  United  States 
has  in  many  cases  proven  to  be  so  economical  in  the  use  of  power  and  the 
saving  of  time  that  good  serviceable  steam  plant  has  been  abandoned  for 
the  electric. 

Upon  this  last  point  1 regret  I cannot  now  recall  instances  of  this  proce- 
dure in  the  United  States,  though  1 have  read  a great  number  of  them. 
But  in  the  shipyard  of  the  Austrian  Lloyds  at  Trieste,  1 have  personally  seen 
a good  serviceable  steam  plant  replaced  by  electric  cranes,  rivetting  ma- 
chines, lifts,  and  so  forth,  designed  by  M.  Godolisk,  the  celebrated  elec- 
trical Engineer,  who  is  the  director  of  the  Austrian  Lloyds  works  at  Trieste. 
Since  the  meeting  yesterday,  I have  conferred  with  a number  of  Americans, 
who  confirm  any  slatement,  and  furthermore,  that  the  introduction  of 
electric  cranes  in  the  United  States  cities  harbours  and  towns  is  making 
such  great  progress  that  the  manufaclurers  of  electric  cranes  are  now 
six  months  behind  their  orders,  though  their  plants  are  being  constantly 
enlarged  to  supply  the  demand.  I was  informed  yesterday  that  the  firm 
of  Westinghouse  and  Co  a month  ago  ordered  twelve  electric  cranes  for  use 
in  their  shops;  and  1 was  recently  at  a new  shipyard  at  Vcgesaek,  near 
Bremen,  where  a number  of  electric  cranes  are  being  built,  two  of  them 
being  ower  50  tons  and  others  of  10  tons.  This  yard  will  have  all  its 
motive  power  by  electric  motors. 

In  New  York  a new  shipyard  has  recently  been  established  — that  of  the 


autre  force,  el  en  Amerique  time  is  money!...  sous  ce  rapport,  il  est  bon  de 
faire  remarquer  qu’une  des  causes  du  grand  succes  des  moteurs  electriques,  en 
ce  qui  concerne  les  grues,  les  automobiles  et  autres  applications,  c’est  ce  fail 
qu’aux  Etats-Unis  ces  moteurs  electriques  fonctionnent  a la  haute  vitesse  pour 
laquelle  ils  sont  construits  et  a laquelle  ils  donnent  les  meilleurs  resultats; 
7°  que  Tusage  des  grues  electriques  aux  Etats-Unis,  dans  bien  des  circonstan- 
ces,  a ete  reconnu  correspondre  a line  depense  si  reduite  de  force  et  a une  telle 
economie  de  temps,  que  d’excellent  materiel  a vapeur,  bien  qu’en  elat  de  servir 
encore  ulilement,  a ete  abandonne  et  remplace  par  du  materiel  electrique. 

Sur  ce  dernier  point,  je  regrette  de  ne  pouvoir  citer  des  cas  oil  Ton  a adopte 
cette  mesure  aux  Etats-Unis,  bien  que  j’en  aie  lu  de  nombreux  exemples.  Mais, 
dans  les  chantiers  du  Lloyd  autrichien,  a Trieste,  j’ai  eu  personnellement  con- 
naissance  d’un  excellent  materiel  a vapeur,  en  etat  de  servir,  remplace  par 
des  grues,  des  machines  a river,  des  elevateurs  et  autres  engins  electriques, 
d’apres  les  dessins  de  M.  Godolisk,  le  celebre  ingenieur-electricien  qui  est  le 
directeur  des  travaux  du  Lloyd.  A la  suite  de  la  seance  d’hier,  j'ai  eu  des  entre- 
tiens  avecun  certain  nombre  d’Americains  qui  out  continue  mes  appreciations  el 
ont  affirme  de  plus  que  Tiutroduction  des  grues  electriques  aux  Etats-Unis, 
dans  les  ports,  les  grandes  villes  et  meme  les  villes  de  second  ordre,  faisait  de 
tels  progres  que  les  fabricants  de  grues  electriques  sont  en  retard  de  six  mois 
pour  1'execution  et  la  livraison  de  leurs  commandes,  bien  qu’ils  aient  constam- 
ment  augmente  leur  materiel  pour  faire  face  a la  demande.  J’ai  appris  bier,  que 
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New  York  Shipbuiding  Co  — and  every  little  detail  of  all  the  appliances  is 
electric  because  they  find  it  to  save  time  and  to  be  more  reliable.  During 
the  last  six  months  there  were  many  articles  published  in  the  London 
« Engineering  » to  explain  why  Americans  were  making  such  wonderful 
strides  in  the  competition  for  the  trade  of  the  world.  American  machinery 
and  iron  and  steel  products  are  sold  cheaper  than  those  of  other  countries 
beeauseof  the  use  of  electric  power,  by  which  they  can  produce  more  than 
double  the  quantity  in  any  given  time.  These  facts  prove  that  electric 
cranes  certainly  are  very  much  more  desirable  than  those  driven  by  other 
powers. 

Le  commander  Beehler  continue  en  francais  : 

Aux  Etats  Unis  tous  les  ports  sont  munis  de  grues  electriques  parce  qu  ou 
estime  que  ces  appareils  sont  plus  economiques. 

Quoique  pouv.mt  faire  un  excellent  service,  les  grues  a vapeur  occa- 
sionnenl  une  grande  deperdition  de  force. 

(Test  pour  ces  raisons  que  nous  avons  rem place  toutes  les  grues  hydrau- 
liques  ou  a vapeur  par  des  grues  electriques. 

M.  Winter.  — lch  mochte  inir  erlauben,  auf  die  Vorwurfe  zuriickzukom- 
men,  die  gestern  den eleclrischen  Kralmen  gemacht  worden  sind  wegen  nicht 
genauen  Arbeitens.  lch  schliesse  mich  da  den  Angaben  des  Herrn  Vorred- 
ners  an,  der  ja  schon  bemerkt  hat,  dass  mit  den  electrischen  Kralmen  bis 
auf  1 Centimeter,  sugar  noch  weniger,  genau  gearbeilet  weiden  kann.  Ich 


la  maison  Westinghouse  et  Cie,  a passe,  il  y a un  rnois,  un  ordre  pour  douze 
grues  electriques  devant  servir  dans  ses  ateliers,  et,  in’etant  trouve  recemnient 
dans  un  chantier  nouveau  a Yegesaek  pres  Breme,  j’ai  constate  qu'on  etait  en 
train  d’y  conslruire  un  certain  nombre  de  grues  dont  deux  depassant  5U  tonnes 
et  les  autres  de  10  tonnes.  Ce  chantier  doit  avoir  toute  sa  force  motrice  fournie 
par  des  moteurs  electriques.  A New-York  un  nouveau  chantier  a ete  ouvert 
tout  dernierement  — le  chantier  de  la  « New- York  Shipbuilding  Company  », 
— oil  tous  les  appareils,  jusqu'aux  moindres,  marchent  a l’etectricite,  parce  que 
la  Compagnie  y trouve  une  economic  de  temps  et  une  plus  grande  certitude  dans 
(execution  des  travaux.  Pendant  les  six  dermers  mois,  de  nombreux  articles  out 
paru  dans  ['Engineering  de  Londres,  tendant  a faire  connaitre  que  les  Americains 
realisaient  des  progres  prodigieux  dans  la  concurrence  pour  accaparer  le  marche 
universel.  Les  machines  et  les  articles  de  fer  et  d'acier  americains  sont  vendus 
meilleur  marche  que  ceux  des  autres  pays,  en  raison  de  l’emploi  de  la  force 
electrique,  grace  a laquelle  les  Americains  sont  a meme  de  produire  le  double 
en  un  temps  donne.  Ces  faits  prouvenl  que  les  grues  electriques  meritent  d'etre 
preferees  de  beaucoup  a celles  actionnees  par  d' autres  motes  d’energie. 

M.  Winter.  — Je  voudrais  ajouler  quelques  mots  a ce  qui  a ete  dil  hier  an 
sujet  des  grues  electriques,  auxquelles  ou  a reproche  de  ne  pas  fonclionner 
avec  une  precision  absolue.  Je  me  rallie  a (opinion  du  dernier  oraleur  qui  a 
deja  fait  observer  que  les  grues  electriques  permettaient  d’obtenir  un  travail 
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erlauhc  mir,  darauf  hinzuweisen,  dass  neuerdings  in  Deutschland  bei  eini- 
gen  der  grossen  Giessereien  electrische  Krahne  melir  und  mehr  in  Auf- 
nahme  kommen,  von  denen  verlangt  wild,  dass  sie  in  die  Formen  Kerne 
mit  absoluter  Genauigkeit  auf  einen  Millimeter  einsetzen  — und  das  kon- 
nen  sie,  das  ist  mit  electrischen  Krahnen  lhatsachlich  zu  erreichen. 

Es  ist  also  nicht  richtig,  zu  sagen,  das  man  mit  einem  electrischen 
Krahn  nicht  absolut  genau  abselzen  kann. 

M.  Roye  rs.  — Je  m’en  tiens  a mes  conclusions  primitives.  Je  crois  cepen- 
dant  que,  s’il  y a une  divergence  entre  nous,  elle  est  plus  apparente  que 
reelle;  elle  provient  en  parlie  de  ce  (pie  les  honorables  preopinants  se 
sont  places  an  point  de  vue  de  l’economie  dans  la  transmission  electrique. 

C’est  ce  que  vient  de  faire  M.  le  commander  Beehler,  alors  que  M.  Dela- 
chanal  admet  au  contraire  qu’il  n’y  a pas  toujours  economic.  II  a dit  en 
outre  que,  dans  certaines  applications,  il  fallail,  pouvoir  tirer  parti  de 
1’electricite  de  jour  et  de  nuit  pour  trouver  ainsi  un  profit. 

II  a ajoute  que  la  transmission  electrique  s’etendait  beaucoup,  qu’elle 
s’appliquait  a des  organes  de  toute  espece,  a des  grues  de  grande  puis- 
sance, a des  machines  qui  servent  a charger  des  projectiles  sur  des  navires 
de  guerre. 

II  me  semble  que  ce  n’est  pas  la  l’objet  en  discussion.  La  recherche  de 
la  meilleure  maniere  de  transmettre  l’energie  en  general  nous  eloignerait 
de  notre  sujet  et  nous  arriverions  a des  conclusions  opposees  a celles  que 
j’ai  formulees  a la  derniere  reunion. 

Nous  n’avons  pas  parle  ici  des  grues  en  general;  nous  avons  a nous 
occuper  des  grues  qui  sont  employees  au  service  courant  des  ports. 

S'il  s’agit  d’une  grue  de  40  ou  50  tonnes,  qu’importe  la  maniere  dont 
elle  pent  etre  comtnandee,  la  question  d’economie  est  la  seule  qui  se  pose, 
la  precision  sera  toujours  suffisante;  enlin  c’est  une  question  de  mecanique 
de  savoir  comment  ces  engins  doivent  etre  commandes. 

II  me  semble  que  nous  etions  d’accord  avec  M.  Delachanal  pour  dire  que 
toutes  ces  questions  n’ont  rien  a voir  avec  les  engins  servant  aux  opera- 
tions courantcs  des  ports. 

Si  vous  considerez  un  port  deja  grand  et  ayant  cent  grues  mobiles  par 
exemplc,  eh  bien,  entre  une  utilisation  de  force  motrice,  comme  je  l’ai  dit 
l’autre  jour  de  15a20  pour  100  et  une  utilisation  de75  a 80  pour  100,  cela 


precis  A 1 centimetre  pres,  et  meme  moins.  Je  me  permets  de  relater  que  dans 
certaines  grandes  fonderies  d’Allemagne,  on  se  sert  de  plus  en  plus  de  grues 
electriques,  qui  servent  entre  autres  a placer  dans  les  formes  des  novaux  avec 
une  preci-ion  absolue  a 1 millimetre  pres;  ceci  a etc  obtenu  avec  les  grues 
Electriques.  0 

II  est  done  inexact  de  pretendre  qu’on  ne  peut  pas  decharger  avee  une  preci- 
sion absolue  en  se  servant  d’une  grue  Electrique. 


550 


PROCgS-VERBAUX  DES  SfiANCES  DES  SECTIONS. 


ne  represente  en  fait  de  consommation  supplementaire  que  2 francs  et 
meme  moins  par  grue,  ce  qui  fait  200  francs  par  100  grues;  qu’est-ce  que 
cela  peut  faire  dans  l’ensemble  de  l’exploitalion  d’un  port  ? 

Ce  sont  de  ces  economies  dont  personne  ne  se  preoccupe,  qui  ric  repre- 
sented pas  l’interet  et  I’amortissement  de  petites  ameliorations  qu’on  fait 
sans  compter. 

Par  consequent,  j’etais  en  droit  de  dire  que  les  questions  d’economie, 
les  questions  de  rendement,  sont  un  peu  accessoires. 

Ce  qui  est  extremement  important,  c’est  de  pouvoir  conduire  les  ope- 
rations courantes,  habituelles,  avec  exactitude  et  avec  precision  et,  s’il 
fallait  entrer  dans  un  autre  ordres  d’idees,  je  dirais  aussi  : avec  un  per- 
sonnel qu’il  soit  tres  facile  de  recruter. 

Mon  honorable  contradicteur  M.  Winter  disait  : On  peut  avoir  des  agents 
habiles  qui  acquierent  une  precision  extraordinaire  dans  le  maniement  de 
ces  engins. 

J’en  conviens,  mais  quand  vous  les  aurez,  ils  se  mettront  en  greve. 
Yous  serez  a la  merci  des  gens  sur  lesquels  vous  croyez  pouvoir  compter. 

Vous  aurez  des  engins  delicats,  coinportant  un  nombre  enorme  d’or- 
ganes,  dont  la  verification  est  extremement  difficile,  qu’il  faudra  surveiller 
avec  la  plus  grande  attention. 

En  raison  de  ces  considerations,  il  me  semble  qu’il  y aurait  avantage, 
pour  executer  les  operations  ordinaires  des  ports  de  mer,  a se  servir  d’en- 
gins  courants,  d’engins  simples  sur  les  quais,  je  veux  parler  des  grues 
hydrauliques. 

Je  reconnais  avec  M.  Winter,  que  Ton  peut  avec  une  grue  electrique 
c omme  avec  tout  autre  appareil,  amener  un  colis  a quelques  millimetres 
de  la  place  qu’il  doitoccuper. 

C’est  exact,  tant  que  I’ouvrier  qui  conduit  la  grue  obeit  a sa  volonte 
propre  ; il  premedite  son  acte  et  il  s’elTorce  de  mettre  ses  muscles  au  ser- 
vice de  sa  pensee  de  fa^on  a arriver  au  resultat  desire. 

Mais  lorsqu'il  doit  obeir  a l’injonction  d’autrui,  a unordre  brusque  qu’il 
ne  pouvait  prevoir,  il  ne  peut  arreter  la  grue  electrique  comme  la  grue 
hydra  ulique. 

Il  suffit  eneffet  de  se  placer  a cote  d’un  conducleur  d’engin  electrique, 
tres  habitue  a son  metier,  et  de  lui  dire : « A un  moment  donne,  je  vous  ferai 
un  signe  et  vous  arreterez.  » 

J’ai  fait  cette  experience  et  j’ai  constate  que  l’agent  n’arretait  jamais 
au  moment  precis,  il  arretait  toujours,  disons  a 00  centimetres  au  dela, 
car  il  s’ecoule  un  cerlain  temps  entre  lc  moment  ou  l’ordre  est  donne  et  le 
moment  ou  il  est  compris  et  execute  et  avant  qu’on  ait  pu  enrayer  le 
moteur  en  serrant  le  frein. 

On  comprend  parfaitement  que,  dans  la  descente,  il  doit  se  passer  un 
certain  laps  de  temps  avant  que  le  frein  ait  exerce  1’action  qui  empichc  le 
colis  de  descendre. 
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Ces  arrets  brusques  sont  necessaires  dans  la  plupnrt  des  applications: 
ils  sont  d’autant  plus  necessaires  que  leur  absence  compromet  la  vie  de 
ceux  qui  travaillent. 

Pour  Pouvrier  qui  se  trouve  accidentellement  sous  un  colis  qui  descend 
el  qu’il  s’agit  d’arreter,  la  question  de  savoir  si  on  arrfttera  a 60  ou  a 
2 centimetres  pres,  a quelque  importance,  vous  l’avouerez.  (On  rit.) 

C’est  pour  cette  raison  que  je  puis  dire,  sans  etre  en  contradiction  avec 
les  honorables  preopinants  au  sujet  du  rendcment  de  1’eflet  utile  de  la 
transmission  electrique,  que  pour  les  manipulations  habituelles  des  ports, 
il  vaut  mieux  employer  des  engins  hydrauliques. 

La  manoeuvre  de  ces  engins  esl  a la  portee  du  premier  venu;  grace  a 
leur  emploi,  vous  n’aurez  aucune  coalition  a craindre,  aycun  accident  a 
redouter,  etant  donne  que  celui  qui  les  manoeuvre,  pour  peu  qu’il  soil 
habile  et  il  le  devient  en  deux  heures,  peut  arreter  les  colis  a son  gre 
sans  risque  de  causer  la  moindre  avarie. 

M.  le  President.  — Je  vous  ferai  observer,  au  nom  de  M.  le  com- 
mander Beehler,  que  vous  n’avez  pas  repondu  a un  argument  qui  pa- 
rait  avoir  une  grande  valeur,  a savoir  que  sur  le  littoral  des  Etats- 
Unis  toutes  les  grues  hydrauliques  ont  ete  remplacees  par  des  engins  elec- 
triques. 

Les  Americains  se  sont  tres  rapidement  familiarises  avec  le  service  de 
ces  derniers. 

M.  Royers.  — J’ai  pris  des  notes  pendant  que  M.  le  commander  Beehler 
parlait;  il  ne  m’a  pas  semble  qu’il  ail  fait  allusion  au  remplacement  des 
engins  hydrauliques  par  des  engins  electriques. 

11  n’a  parle  que  des  engins  a vapeur. 

M.  Vetillart.  — Je  croyais  qu’onnese  servait  pas degrues  hydrauliques 
en  Amerique? 

M.  le  commander  Beehler.  — 11  y en  a fort  peu. 

M.  Y etillart.  — Par  consequent,  ce  ne  sont  pas  des  grues  hydrauliques 
qui  ont  ete  remplacees  par  des  grues  electriques? 

M.  LE  commander  Beehler.  — Ce  soul  des  grues  a vapeur.  Nous  employons 
tres  peu  la  grue  hydraulique. 

M.  Vetillart.  — Ces  appareils  auraienl  d’aillcurs  trop  a craindre  des 
gelecs. 

M.  Winter.  — Es  hat  den  Anschein,  als  wenn  wir  uns  jetzthier  in  Extre- 
men  bewegen  wollen.  Erst  wurde  gesagt  : man  kann  mit  electrischen 
Krahnen  auf  1 oder  einige  Centimeter  arbeiten;  jelzt  sagt  Herr  Royers  : 
man  kann  nur  bis  auf  60  Centimeter  genau  arbeiten.  Dies  ist  docli  nicht 


M.  Winter.  — Il  me  semble  a present  que  nous  tombons  d un  extreme  dans 
l’autre.  11  a ete  dit  d'abord  qu’on  pouvait  obtenir  avec  les  grues  electriques  une 
precision  absolue,  a 1 ou  quelques  centimetres  pres.  Main  tenant,  M.  Royers  pretend 
qu’on  ne  peut  travailler  avec  precision  qu’A  60  centimetres  pres.  Ceci  n’est  pas 
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richtig.  Im  Hafenbetrieb  ist  es  nicbt  nothig,  auf  1 Centimeter  zu  arbeiten : 
man  kann  ruhigeinige  Centimeter  zugeben.  Ich  kann  Herrn  Royers  zuges- 
tehen,  dass  man  im  allgemeincn  auf  einige  Centimeter  und  Millimeter 
genauer  mit  dem  hydraulischen  Krahn  arbeiten  kann;  aber  im  allge- 
meinen,  im  grossen  und  ganzen  haben  wir  in  Hamburger  Hafen  in  meiner 
Quaiverwaltung  die  Erfahren  gemacht,  dass  wir  mit  dem  eleetrischen 
Krabn  nicbt  schlechter  arbeiten  a!s  mit  den  iibrigen.  Sic  werden  zugeben, 
dass  wir  auch  einigermaassen  Verkebr  in  Hamburg  haben,  und  dass,  wo 
viel  Yerkehr,  aucb  viel  Gefahr  fur  Arbeiter,  Passanten,  u.  s.  w.  ist  — 
und  dock  ist  durch  mangelhaftes  Funktioniren  eines  eleetrischen  Krabnes 
niemals  irgendwie  eine  Gefahrdung  eines  Menschen  vorgekommen.  Aucb 
liaben  wir  an  unseren  eleetrischen  Krahnen,  abgesehen  von  ganz  kleinen. 
Reparaturen  in  5 Jahren  so  gut  wie  gar  nicht  gehabt.  Das  ist  doch 
eigentlicb  ein  gutes  Zeichen  fur  den  eleetrischen  Krahn  und  dafiir,  dass 
man  ihn  dem  hydraulischen  sehr  wohl  an  die  Seite  stellen  kann. 

M.  Deeachanal.  — Je  ne  vois  pas  qu’ily  ait  une  difference  sensible  entre 
la  grue  a vapeur  et  la  grue  electrique. 

Dans  les  deux  appareils,  il  faut  un  embrayage  et,  quand  on  veut  arreter, 
il  faut  mettre  au  frein.  II  y a la  un  moment  tres  court  pendant  lequel  le 
mecanisme,  devenu  libre,  tend  a devirer  et  qui  fait  que  la  grue  a vapeur 
et  la  grue  electrique  sont  moins  donees  que  la  grue  hydraulique. 

La  grue  a vapeur  a encore  un  inconvenient,  elle  necessite  la  presence 
d’un  homme  special,  d’un  chauffeur,  car,  outre  le  mecanisme  a conduire,  il 
y a la  chaudiere  a alimenter.  Il  en  resulte  des  dangers  d'incendie  qui  obli- 
gent  a une  surveillance  speciale. 

Pour  la  conduite  des  engins  electriques,  on  prend  des  homines  qui  ne 
connaissent  ricn  a la  mecanique.  11  suffit  d’avoir  un  surveillant,  un  contre- 
maitre  qui  intervient  au  moindre  accroc. 


exact.  Pour  les  travaux  dans  les  ports,  il  n’est  pas  necessaire  d’obtenir  des 
resultats  exacts  a 1 centimetre  pres;  on  pent  facilement  admettre  quelques  cen- 
timetres deplus.  Je  puis  accorder  a M.  Royers  qu’en  general  on  pent  obtenir  avec 
la  grue  hydraulique  des  resultats  plus  precis  de  quelques  centimetres  ou  milli- 
metres; toutefois  nous  avons  acquis  la  conviction,  au  port  de  Hambourg,  dans 
mon  service  des  quais,  qu’on  peut  obtenir  en  general  avec  les  grues  electriques 
des  resultats  tout  aussi  favorables  qu’avec  les  grues  hydrauliques.  Vous  recon- 
naitrez  qua  Hambourg  nous  avons,  nous  ausii,  un  grand  trafic,  ctque  la  oil  il  y a 
un  grand  mouvement  il  y a egalement  pi  is  de  danger  pour  les  ouvriers, 
les  passants,  etc.;  pourtant  jamais  il  ne  s’esl  produit  d’accident  de  personnes  par 
suite  du  fonctionnemenl  defectueux  d’une  grue  electrique.  En  outre,  a part 
quelques  legers  travaux  d’entretien,  nos  grues  electriques  n’ont  necessite  aucune 
reparation  serieuse  dans  le  courant  de  trois  anuees.  Cela  parle  en  faveur  de  la 
grue  Electrique  et  semble  prouver  que  cette  derniere  vaut  bien  la  grue 
hydraulique. 
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On  serailgene  par  des  ouvriers  qui,  croyant  savoir  cequec’estque  l’elec- 
tricite,  voudraient  intervenir  lorsqu’un  accident  se  produit. 

II  suffit  d’unc  semaine  pour  savoir  conduire  ccs  appareils,  ce  n’est  pas 
un  metier  bien  long  a apprendre.  Du  resle  le  maniement  de  la  grue  hydra u- 
lique  elle  meme  necessite  un  certain  apprentissage. 

Pour  les  manipulations  qui  exigent  unc grande  force  etune  faible  vitesse, 
tous  les  systemes  sont  egalement  doux,  mais  il  ne  faui  pas  craindrc  les  spe- 
cialisations des  homines  appeles  a conduire  des  grues  electriques  et  ne  pas 
s’effrayer  de  la  brusquerie  des  mouvements. 

M.  Royers  pretend  que  les  conducteurs  d’engins  electriques  ne  peuvent 
pas  obeir  immediatement  a un  ordre  qui  leur  serait  donne. 

Je  crois  au  contraire  qu’ils  sont  habitues  a obeir  au  commande- 
ment. 

\ 

En  ellet  quand  on  precede  au  chargement  ou  au  dechargement  d'un 
navire,  il  y a toujours  sur  le  ponl  un  pareur,  c’est-a-dire  un  homme  qui 
voit  en  meme  temps  le  fond  de  la  cale  et  le  conducteur  de  l’engin.  Ce 
pareur,  par  un  signe,  par  un  mouvement  du  bras  ou  de  la  main,  arrive  a 
agir  mecaniquement  sur  le  conducteur  de  1’engiu  et  pour  ainsi  dire  instan- 
tanement. 

Je  ne  crois  pas  que  la  difliculte  a surmonter,  a ce  point  de  vue  particulier, 
soil  plus  grande  pour  les  engins  electriques  que  pour  les  cngins  hydrau- 
liques.  En  elfet,  l’hommequi  tient  le  levier  de  commando  est  aussi  habitue 
ou  devient  aussi  habile  a conduire  un  engin  electrique  qu’une  grue  hydrau- 
lique.  Pareur  et  conducteur  s’habitueront  a la  manoeuvre,  avec  plus  ou 
moins  d’habilete,  quel  que  soit  i’appareil,  suivant  qu’ils  seront  plus  ou 
moins  bien  assembles. 

Quant  a la  question  d’economie,  je  n’ai  pas  a y insister. 

La  grue  electrique,  dans  lescas  particuiiers  que  j’ai  eu  aetudier,  ne  pent 
donner  des  enseignements  bien  precis.  Nous  achelons  en  cflet  1’eleclricite 
pour  la  conduire  dans  nos  engins,  de  sorteque  nous  n’avons  pas  de  ce  chef 
toute  l’economie  desirable. 

Dans  un  de  nos  ports,  on  vient  de  rejeter  1’electricite,  non  pas  parce 
qu’elle  fonctionnait  mal,  — la  grue  avail  ete  construite  par  un  de  nos 
meilleurs  construcleurs  — mais  parce  que  la  depenseetait  trop  elevee.  On 
faisait  payer  1’electricite  0 fr.  75  le  kilowatt. 

Nous  le  payons,  nous,  0 fr.  25.  Je  crois  que  c’est  encore  trop  cher. 

M.  le  Piiesident.  — Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Nous  reprenons  l’ordre  du  jour  primitivement  fixe,  c’est-a-dire  la  conti- 
nuation de  la  discussion  du  rapport  de  M.  Yeti  Hart. 

M.  Chaiigueraud.  — Je  n’ai  pas  la  pretention  de  donner  une  solution  de 
la  question,  je  viens  simplement  sol  I ici  ter  quelques  explications. 

En  lisant  les  deux  rapports  de  MM.  V&illart  et  Corthell,  dont  les  conclu- 
sions resultent  pour  l’un  de  calculs  tres  techniques  et  pour  1 autre  de 
deductions  cmpiriques,  je  me  suis  demande  ou  Ton  s’arreterait  dans  cette 
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progression  constante  des  dimensions  a donner  aux  navires,  avec  toutes 
les  consequences  qui  en  decoulent. 

Si  les  previsions  de  nos  honorables  collogues  son!  exacles,  nos  petits 
enfants  pourront  reproduire  les  memes  rapports  et  alors  je  me  pose  cette 
question  : quel  tirant  d’eau  atteindra-t-on  en  Tan  2000?  (On  rit .) 

Je  pensais  trouver  une  indication  sur  une  valour  limite  dans  les  for- 
mules  mathematiques  de  M.  Vetillart,  et  je  supposais  que  cette  limite 
pourrait  se  deduire  de  la  consideration  du  prix  de  revient  des  trans- 
ports. 

M.  Yetillart  a bien  traite  cette  question  des  prix  de  revient ; mais  je 
remarque  que,  parmi  les  elements  de  ces  prix,  les  taxes  locales  sontconsi- 
derees  dans  leur  ensemble  cornme  sensiblcmenl  proportionnelles  a l’impor- 
tance  des  operations  reellement  effectuees  dans  chaque  port. 

Cet  element  devra  done  etre  considere  comme  sensiblement  constant 
quels  que  soient  le  tonnage  du  navire  et  la  vitesse. 

11  faut  necessairement  conelure  de  la,  ou  bien  que  les  taxes  locales  ne 
tiennent  pas  comple  des  depenses  faites  pour  la  construction  el  Eamelio- 
ration  des  ports,  ou  bien  que  l’importance  des  operations  s’accroit  dans  la 
meme  proportion  que  ces  depenses. 

D’apres  le  rapport  de  M.  Corthell  : 

En  1898,  1 tonne  de  jauge  correspond  a 11,2  tonnes  de  marchandises 
transportees  par  mer; 

En  1923,  1 tonne  corresponds  a 9,8  tonnes; 

En  1948,  1 tonne  corresponds  h 9,7  tonnes. 

D'autre  part,  si  Eon  represente  par  1 le  poids  total  des  marchandises 
transportees  en  1898,  ce  meme  poids  sera  de  1,5  en  1923  et  de  2,10 
en  1948. 

La  majoration  des  depenses  engagees  par  loutes  les  nations  reunies  ne 
ses-t-elle  pas  superieure  a 1,5  et  2,10?  Et  alors  pourra-t-on  dire  que  les 
transports  se  font  plus  economiquemenl?  Ne  peut-on  csindre  au  conlraire 
que  Ehumanite  ne  gaspille  son  energie? 

Je  lis  dans  le  rapport  de  M.  Yeti llart  que  les  lrais  de  construction  de  la 
nouvelle  eclusc  du  Havre  depasseront  de  moitie  environ  les  depenses  faites 
au  commencement  du  siecle  pour  consti  hire  enlierement  les  ecluses  de 
la  Barre,  de  Lamblardie  et  d’Angouleme,  les  deux  bassins  de  la  Barre  et 
deux  quais  qui  comprennent  une  surface  d’eau  de  10  hectares  70  et  un 
developpement  de  quais  de  2400  metres,  avec  line  vaste  etenduc  de  terre 
pleins  paves  ou  empierres. 

Done,  aujourd’hui,  pour  conslruire  une  seule  ecluse,  on  depense  une 
fois  et  demie  ce  qu’on  depensait  autrefois  pour  faire  lout  un  port. 

En  resultera-t-il  necessairement  une  economic  absolue  dans  les  trans- 
ports? 

Par  le  mot  « absolue  »,  je  veux  dire  une  economic  des  forces  vives  de 
Ehumanite. 
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Jcreconnais  volonticrs  que,  dans  le  mouvernent  qui  entraine  les  peuples, 
une  nation,  tenant  a conserve!’  son  rang,  ne  saurait  s’arreter ; mais  I’en- 
semble  des  nations  agil-il  avec  sagesse,  avcc  prudence?  En  tout  cas,  on 
nous  conduit  jusqu’en  1948,  mais  apres? 

11  y a forcement  une  limite,  et  c’est  celte  limite  dorit  j’aurais  voulu 
trouver  un  aperfu,  soit  sur  une  courbe,  soit  dans  un  calcul. 

M.  etillart.  — II  y a lii  un  champ  tres  vaste  pour  des  calculs 
nouveaux. 

M.  i.e  President.  — C’est  le  cas  de  rechercherde  nouvelles  formules. 

M.  Chargueraud.  — C’est  ce  que  je  demande. 

M.  Vetillart.  — La  reponse  exige  une  etude  plus  complexe. 

M.  Guerard.  — M.  Vetillart  n’a  pas  la  pretention  de  dire  que  tons  les 
ports  devraient  suivre  l’exemple  du  Havre. 

M.  Vetillart.  — Mes  conclusions  sont  en  sens  inverse.  11  faut  unique- 
ment  considerer  les  depenses  qui  doivcnt  etre  faitcs  dans  un  petit  nombre 
de  ports,  pour  les  mettre  en  etat  de  recevoir  les  navires  du  plus  fort 
tonnage. 

M.  Delachanal.  — Dans  son  rapport,  M.  Vetillart  a signale  l’utilite  de 
construire  sur  les  quais  des  hangars  a etages  pour  suppleer  a la  surface 
trop  reslreinte  des  terre-pleins. 

II  serait  inleressant  d’etudier  ou  de  discuter  la  question  de  savoir 
quelles  seraient  les  conditions,  non  pas  d’etablissement,  mais  d’exploitation 
de  ces  constructions.  Doivent-clles  avoir  un,  deuxou  trois  etages?  Doivent- 
elles  servirde  magasins,  ou  etre  employees  simplement  au  triage  et  a la 
reconnaissance  des  marchandises? 

Ce  sont-la  autant  de  questions  importantes  pour  l’outillage  des  porls. 

L’agrandissement  d’un  port  esl  chose  longue,  couteuse  et  difficile. 

N’aurait-on  pas  le  moyen,  dans  la  solulion  indiquee  par  M.  Vetillart, 
d’augmenter  le  tonnage  susceptible  d’etre  manutentionne  sur  les  quais 
existants? 

Faut-il  s’arretcr  a un,  a deux  ou  a trois  etages? 

Des  places  a quai  sont  souvent  libres,  et  cependant  on  ne  pent  y ame- 
ner  de  nouveaux  navires  parce  que  des  marchandises  encombrent  les  terre- 
pleins. 

A Liverpool,  les  marchandises  sejournent  pen  sous  les  hangars  a cause 
des  taxes  elevees  qui  les  frappent;  mais  alors  les  manutentions  sont 
couteuses. 

Le  nombre  des  etages  a etablir  serait  en  rapport  avec  la  largeur  des 
terre-pleins.  On  peut  admettre  que,  pour  reconnaitre  les  marchandises 
d’un  navirc,  il  faut  une  duree  triple  de  celle  qu’on  a mise  a les  decharger. 

S’il  faut  une  largeur  de  120  metres  pour  pouvoir  proceder  aisement 
au  ddchargement  d’un  de  nos  grands  navires  actuels,  au  lotissement  et  a 
la  reconnaissance  des  marchandises,  il  faudrait  construire  un  hangar  a 
trois  Stages  si  Lon  di§posait  d’une  largeur  de  terre-pleins  de  40  metres. 
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Je  serais  heureux  d’avoir  quelques  renseignements  sur  cette  question. 

M.  Yetili.aiit.  — Je  ne  suis  pas  en  mesure  de  fournir  d’autres  renseigne- 
ments que  ceux  que  j’ai  donnes  snr  l'emploi  des  hangars  a plusieurs 
etages. 

Je  sais  qu’on  en  construit  a Manchester,  a Liverpool  et  a Glasgow.  J’ai 
signale  l’avantage  de  ces  constructions  dans  mon  rapport;  elles  assurent 
une  grande  facilite  a la  classification  des  marchandises ; elles  permettent 
de  supprimeren  grande  partie  le  camionnage,  puisque  les  grues  amenenl 
les  marchandises  au  point  ou  elles  doivent  etrc  deposees  avant  d’etre 
expedites. 

Ces  hangars  ne  sont  pas  utilises  comme  magasins,  ils  servent  unique- 
ment  au  passage  des  marchandises,  a leur  triage  et  a leur  reconnaissance. 

L’exploilation  en  est  tres  economique  et.  si  la  construction  en  est  assez 
couteuse,  le  prix  de  revient  de  leur  installation  est  bien  inferieur  a la 
depense  qu’entrainerait  l’achat  du  terrain  necessaire  a l’extension  des 
terre-pleins. 

C’est  ce  que  Ton  pent  constater  a Manchester  par  exemple  oil  les  bassins 
soul  dans  l’interieur  de  la  ville  et  on  le  prix  du  terrain  atteint  tin  chi  Ore 
tres  eleye. 

Meme  dans  les  cas  ou  il  n’y  aurait  qu’une  faihle  diOerence  entre  le  prix 
d’achat  du  terrain  et  les  dispenses  de  premier  etahlissement,  les  frais 
d’exploitation  seront  toujours  plus  economiques. 

Ces  hangars  a plusieurs  etages  sont  done  plus  avantageux  que  de 
simples  terre-pleins  a plate-forme  unique. 

Yoila  tout  ce  que  je  puis  dire  a M.  Dtdachanal.  Si  quelques-uns  de  mes 
collegues  etrangers  pouvaient  nous  donner  des  renseignements  plus 
precis,  nous  serious  heureux  d’en  faire  notre  profit. 

M.  Winter  — In  dieser  Fragc  stimme  ich  mit  dem  Herrn  Yorredncr 
nicht  ganz  uberein.  Ich  bin  der  Ansicht,  dass  die  jeweiligen  Yerkehrsver- 
haltnisseder  einzelnen  Ilafen  darin  ausschlaggehend  bleiben  mlissen,  und 
dass  man  nicht  in  der  Lage  ist,  hierfiir  allgemeine  Regel  aufzustellen.  Ich 
kann  aus  Hamburg  berichten,  dass  vor  kurzem  ein  inleressanter  Versuch 
geplant  war,  abweichend  von  der  Gepflogenheit,  einetagige  Schuppen  zu 
hauen,  zu  zweietagigen  iiberzugehen.  undzwar  fiir  einen  Theil  des  Ilafens, 


M.  Winter.  — Je  ne  suis  pas  completement  d’accord  avec  le  precedent  oraleur  sur 
cetle  question.  Je  suis  d’avis  qu’il  faut  tenir  compte  des  conditions  particulieres 
du  Irafic  des  differents  ports,  et  qu’il  est  impossible  de  fixer  des  regies  generates, 
applicables  a tous  les  cas.  Ilya  quelque  temps,  on  voulail  f lire  a Hambourg  un 
essai  interessant;  il  s’agissait  de  la  construction  de  nouveaux  hangars,  et.  con- 
trairement  aux  usages  de  la  local i to,  on  voulait  construire  des  hangars  a deux 
etages  au  lieu  d un  seul  comme  jusqu’a  present.  Ces  hangars  devaient  etre 
edifies  dans  la  partie  du  port  reservee  a la  ligne  Hambourgeoise-Amdricaine; 
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der  fur  die  Hamburg-America-Linie  in  Ausfiihrung  ist;  aber  noch  vor  der 
in  Angriff-Nahme  desselben  bat  sich  die  Hamburg-America-Linie  nach 
genauerer  Priifung  dort  dafiir  ausgesprochen,  wiedcr  zu  dem  Hamburger 
System  einetagiger  Schuppen  zuriickzukehren,  eben  in  der  richtigen  Ein- 
siclit,  dass  die  Hamburger  Verkehrs-Verhaltnisse,  die  Mittel,  welclie  zur 
Wiederabnahme  der  gclandeten  Giiter  vorhanden  sind,  eine  Anordnung 
zweietagiger  Schuppen  unzweckmassig  machten.  Ob  das  nun  in  anderen 
Ilafen  nicht  sehr  zweckmassig  anders  gemaclit  wild,  will  ich  gar  nicht 
behaupten.  Aber  es  ist  das  eine  von  den  Fragen,  die  man  nach  meiner 
Ansichl  nicht  allgemein  losen  kann.  Deshalb  glaube  icb,  selbst  wenn  wir 
sie  bier  aufstellen  wollten  und  sie  der  Losung  eines  nachsten  Congresses 
anheimstellen  wollten,  so  wiirden  wir  doch  zu  einem  praktischen  Ergeb- 
niss  nicht  kommen. 

Icb  wiederhole  : es  ist  moglich,  die  Schuppen  auf  diesem  und  jenern 
Yerkehrswege,  mit  diesem  und  jenem  Verkehrsmittel  schneller  und  lang- 
samer  wieder  entleeren  zu  konnen. 

M.  le  President.  — Messieurs,  nous  pouvons  considerer  comine  terminee 
la  discussion  du  rapport  dc  M.  Yetillart  aussi  bien  quo  cclle  du  merite  res- 
pectif  des  grues  bydrauliques,  a vapeur  on  electriques. 

Je  donne  la  parole  a notre  secretaire,  M.  Chargueraud,  qui,  en  vertu  de 
son  initiative,  a une  communication  a nous  faire. 

M.  Chargueraud.  — Je  voudrais  demand,er  que  le  programme  du  pro- 
chain  congres  comportat  l’etude  d’une  question  qui  meparait  fort  interes- 
sante  et  de  nature  a nous  preoccuper  tous,je  veux  parler  de  la  question  des 
echouements  et  des  naufrages,  aussi  bien  dans  les  ports  maritimes  que 
sur  les  voies  navigables. 

Je  serais  desireux  d’apprendre  de  nos colleguesetrangers, comment  cetle 
question  est  envisagee  dans  leur  pays. 

En  Fi  ance,  j’ai  pu  constater  qu'elle  presentait  certaines  lacunes. 


mais,  au  moment  de  proceder  a leur  construction,  la  compagnie  en  question  s’est 
decidee  — apres  inur  cxamen  — it  adopter  de  nouveau  le  systeme  de  hangars  a 
uu  seul  etage  deja  en  u^age  a Hambourg.  Kile  s’etait  rendu  coinpte  que  les  con- 
ditions speciales  du  trafic,  telles  qu’elles  existent  dans  le  port  de  Hambourg,  de 
meme  que  les  moyens  dont  on  y dispose  pour  recharger  de  nouveau  les  mar- 
chandises  deposees  dans  ces  hangars,  ne  permeltent  pas,  au  point  de  vue  pra- 
tique, de  se  servir  de  hangars  a deux  etages.  A present  je  veux  bien  croire  que, 
dans  certains  autres  ports,  il  y a avantage  a appliquer  1’autre  systeme;  mais  en 
tous  cas,  c’esl  la  une  question  qui  ne  peut  recevoir  une  solution  generale.  Par 
consequent  je  crois  que,  meme  si  cette  question  etait  formulee  nettement  et  si 
elle  devait  etre  trancbee  lors  d’un  prochain  Congres,  nous  ne  pourrions  pas. 
arriver  a une  solution  pratique.  Je  repete  : suivanl  les  conditions  locales,  on 
aura  intereta  se  servir  soit  de  tel  systeme  suit  de  tel  autre,  pour  ce  qui  coneerne 
les  hangars  et  le  mode  d’enlevement  des  marchandises  y deposees. 
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Elle  pourrait,  a mon  sens,  etre  line  source  assez  abondante  d’etudes 
pour  nos  Congres,  car  on  peut  la  considerer  a un  grand  nombre  de  points 
de  vue. 

Au  point  de  vue  technique,  les  constructeurs  et  les  mecaniciens  pour- 
raient  nous  apporter  des  documents  interessants  sur  tous  les  appareils 
employes  pour  lerenflouement  des  navireset,  en  dehors  d’appareilscompli- 
ques,  certains  tours  de  mains  fort  utiles. 

Voila  pour  lccote  purement  technique  de  l'operation  de  relevage. 

En  outre,  il  y a des  questions  administratives  a examiner  et  a resoudre. 

Quel  doit  etre,  quel  peut  etre  el  quel  cst  en  realite  dans  la  pratique  le 
role  des  administrations  preposees  a la  conservation  des  voies  navigables 
ou  des  ports  de  commerce,  lorsque  un  accident  de  cette  nature  sc  produil 
dans  leurs  eaux  ? 

En  France,  la  question  est  loin  d'etre  claire. 

Un  certain  nombre  d’administrateurs  interviennent  et,  si  l'on  tombe  sur 
des  fonctionnaires  qui  mettent  de  Fardeur  dans  Faccomplissement  de  leurs 
fonctions,  il  peut  en  resulterdes  conllits. 

Si  au  contraire,  le  hasard  vent  quo  ces  fonctionnaires  complcnl.  ou  se 
reposerit  les  uns  sur  les  autres  pour  solutionner  l’affaire,  les  clioses 
peuvent  durcr  24  lieurcs  ou  48  heures,  ce  qui  suffit  pour  creer  de  graves 
inconvenienls. 

Nous  aurionsa  nous  demander  s’il  ne  serai  l pas  utile  d’installer  sur  cer- 
tains points  determines  tout  un  outillage  pour  le  renflouement  des  navires ; 
comment  ces  services  pourront-ils  etre  organises?  faudra-t-il  en  faire  des 
services  publics,  ou  au  contraire  les  laisser  entierement  a Finitiative  privee 
et  aux  soins  de  cerlaines  compagnies  ? 

Si  on  en  fail  une  administration  publique,  on  peut  se  demander  si  l’ou- 
tillage  ne  sera  remunere  que  dans  chaque  cas  particulier,  par  le  bateau 
victime  d’un  accident  ou  si,  au  contraire,  des  taxes  locales  seront  prelevees 
sur  tous  les  navires  qui  frequentent  le  port. 

Enfin  au  point  de  vue  de  la  responsabilite  des  proprietaires,  soil 
des  navires,  soit  de  lacargaison,  au  regard  des  administrations  des  ports, 
certains  problemes  se  posent  qu’il  importerait  de  resoudre. 

A toutes  ces  questions,  quellessont  les  meilleures  solutions  ? 

Je  demande  a la  Section  d’emettre  le  voeu  que  cette  etude  soit  inseree 
au  programme  de  notre  prochain  Congres. 

M.  le  President.  — C’est  du  travail  pour  l’avenir  que  vous  demandez. 

Messieurs  vous  avez  tous  saisi  la  portee  du  sujet  que  M.  Chargueraud 
desire  voir  mettre  a 1 ordre  du  jour  du  prochain  Congres,  quelqu’un  a-l-il 
des  observations  a presenter  sur  cette  proposition  ? 

Je  prie  M.  le  Secretaire  de  rediger  son  voeu  cl  d’en  remeltre  le  texte  au 
bureau. 

M.  Charguermd.  — Ce  voeu  pourrait  etreainsi  formule: 

« Les  naufrages  et  les  echouements  qui  surviennent  dans  les  ports  mari- 
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times,  les  rades  ou  les  passes  qui  leur  servent  d’acces.soulevent  une  multi- 
tude rie  questions  qui  pourraient  etre,  crovons-nous,  tres  avantageusement 
etudiees  dans  les  Congres  internalionaux  de  Navigation. 

« Laissantbien  entendu  completement  de  cote  le  point  de  vue  philanthro- 
pique,  qui  a depuis  longtemps  conduit  aux  belles  organisations  des  societes 
de  sauvetage  que  nous  connaissons  et  aux  admiraldes  devouements  de  ceux 
qui  en  font  partie,  on  trouve  dans  cette  matiere  une  source  presque  inepui- 
sable  d’etudes  tres  di  verses. 

« Si  Ton  songeque  les  accesd’un  portpeuvent  etre  obstrues,  qu’une  voie 
navigable  peut  etre  intercepts,  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long  a la 
suite  d’un  naufrageou  d’un  echouement,  on  reconnaitra  que  la  question 
touche  a des  interets  generaux  tres  considerables,  abstraction  faite  d inte- 
rets  prives  qui  ne  suffiraient  peut  etre  pas,  si  grands  et  si  interessants 
qu’ils  soient,  pour  justifier  l’etude  que  nous  proposons. 

« Cette  etude  peut  porter  sur  les  points  suivants  : 

« 1°  Au  point  de  vue  technique  : outillage  et  apparaux  employes  au  ren- 
flouement  des  navires  et  bateaux  et  au  sauvetage  des  cargaisons  ; 

« 2°  Au  point  de  vue  administrate : organisation  publique  ou  privee  de 
l’outillage,  creation  depuissants  organismesen  quelques  points  determines : 

« 3°  Au  point  de  vue  juridique  : responsabilite  des  proprietaires  du 
navire  ou  du  bateau  et  de  la  cargaison  a legard  des  particuliers  ou  des 
administrations  publiques,  notamment  en  ce  qui  concerne  la  reparation 
des  avaries  causees  aux  ouvrages  des  ports  ou  des  voies  navigables ; 
intervention  de  Fautorite  publique  dans  Finteret  general; 

« 4°  Au  point  de  vue  economique  : remuneration  des  services  de  sau- 
velage,  soit  dans  chaque  cas  par  les  interesses  directs,  soit  par  des  taxes 
generates. 

« Cette  enumeration  sommaire  suffit  a montrer  Fetendue  du  champ  ou- 
vert  aux  etudes  de  Fingenieur,  du  constructeur,  du  mecanicien,  du  juris- 
consultc,  de  l’assureur,  de  l’armateur,  de  l’economiste,  de  tous  ceux  en 
un  mot  qui  s’interessent  a la  navigation. 

« Nous  formulons  en  consequence  le  voeu  que  le  programme  du  pro- 
chain  congres  comporte  des  questions  se  rati achant  a la  matiere  des  nau- 
frages,  des  echouements,  taut  au  point  de  vue  purement  technique  qu’aux 
points  de  vue  administratif,  economique  et  juridique.  » 

M.  Delachanal.  — Ce  voeu  ne  fait-il  pas  double  emploi  avec  les  questions 
soumises  aux  eongres  de  sauvetage  ? 

M.  le  President.  — Ce  qui  abonde  ne  vicie  pas, 

M.  Chargueraud.  — On  m’a  deja  fait  cette  objection.  Pour  la  refuler,  il 
suffit  de  se  rappeler  que  les  congres  de  sauvetage  ne  s’occupent  de  la  ques- 
tion qu’au  point  de  vue  philanthropique. 

J’ai  cu  soin  de  dire  que  je  ne  visais  pas  ce  cote  de  la  question, 

M.  i e President.  — 11  n’y  a pas  d’autres  objections  ? 

La  Section  donne  son  approbation  a ce  voeu . 
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M.  Vetillart.  — Pour  rdpondre  au  desir  qui  m’a  6te  exprime  par  plu- 
sieurs  de  nos  collegues,  je  demande  a preciser  les  conclusions  de  mon 
rapport. 

M.  le  President.  — Vous  avez  la  parole. 

M.  V etii.lart.  — Voici  ces  conclusions  : 

L’accroissement  du  tonnage  des  navires  est  une  consequence  forcee  de 
la  concurrence  commerciale,  a cause  des  avantages  que  cet  accroissement 
permet  seul  d’obtcnir,  au  point  de  vue  del’economie  des  transports,  comme 
au  point  de  vue  du  developpement  de  la  vitesse. 

Les  limites  extremes  que  Ton  peut  admettre  raisonnablemenl  pour  les 
rapports  de  la  longueur  a la  largeur  et  de  la  largeur  au  tirant  d’eau 
etant  aujourd’hui  atteintes  et  meme  depassees,  au  dire  des  constructeurs 
les  plus  savants,  tout  accroissement  nouveau  de  tonnage  comporte  rieces- 
sairement  une  augmentation  du  tirant  d’eau. 

Jusqu’aux  annees  dernieres,  deux  causes  ont  contribue  a ralentir  la 
progression  du  tonnage  : la  dilliculte  pour  le  commerce  de  remplir  suffi- 
samment  de  ties  grandes  capacites  et  l’insuffisance  de  mouillage  d'un 
grand  nombre  de  chenaux  et  de  ports. 

La  premiere  de  ces  causes  a disparu  ou  tend  a disparaitre  sur  un  grand 
nombre  delignes  oceaniques  : 

1°  Par  suite  du  developpement  de  la  colonisation  ou  de  la  civilisation  des 
contrees  eloignees  de  l’Europe  el  de  l’extension  du  trafic  quien  est  la  con- 
sequence ; 

2°  Par  suite  de  la  transformation  des  methodes  de  l’industrie  des  trans- 
ports maritimes,  et  notamment  du  developpement  et  du  mode  d’organisa- 
tion  des  services  reguliers  desservant  les  longs  parcours,  avec  escales 
multiples  au  voisinagedes  points  extremes. 

L’armateur  est  ainsi  conduit  a se  joindre  au  constructeur  pour  reclamer 
la  suppression  du  seul  obstacle  rjui  s’oppose  i l’accroissement  du  tonnage, 
l’insuffisance  de  profondeur  des  ports,  et  pour  stimuler  P opinion  publique 
et  les  pouvoirs  publics  en  vue  d’obtenir  les  approfondissements  qu’il  jugc 
necessaires  au  succes  de  ses  operations. 

Les  lois  de  la  concurrence  entre  les  ports  et  entre  les  nations  doivent  les 
determiner  a fournir  a la  navigation,  par  rapprofondissement  des  ports, 
les  moyens  d’action  que  le  commerce  reclame  imperieusement. 

C’est  une  necessity,  sous  peine  de  decheance,  pour  les  ports  qui  sont 
appeles  a desservir  la  navigation  oceanique,  aussi  bien'que  pour  les 
nations  qui  veulent  conserver  leur  rang  dans  le  commerce  du  monde, 
de  prendre  dans  ce  but  toutes  les  dispositions  commandoes  par  les  cir- 
constances. 

Les  ports  ouverts  a la  navigation  oceanique  doivent  done  se  mettre  en 
etat  de  recevoir  des  mainlenant  des  navires  de  9 metres  de  tirant  d’eau 
ayant  les  dimensions  extremes  qui  correspondent  a cc  tirant  d’eau,  e’est- 
a-dire  200  metres  de  long  et  20  a 22  metres  de  large. 
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Us  doivent  se  preparer  a recevoir  bientot  ties  navires  de  10  metres  do 
tirant  d’eau  avec  240  metres  de  long  et  24  a 25  metres  de  large;  ils  doi- 
vent s’efforcer  de  prolonger  de  plus  en  plus  la  duree  d’acces  pour  de  tels 
navires,  afin  de  faciliter  toutes  leurs  operations,  de  reduire  el  memo 
d’eviter  completement  loute  perte  de  temps dont  les  consequences  devien- 
nent  de  plus  en  plus  onereuses. 

Dans  Finteret  memo  de  la  prosperity  economique  d un  pays  ou  d’une 
region,  les  ports  construits  ou  ameliores  de  maniere  a satisfaire  a ces 
conditions  ne  peuvent  paset  ne  doivent  pasetre  trop  multiplies. 

La  concentration  en  un  petit  nombre  de  points  des  grandes  operations 
du  trade  international  est  necessaire  pour  deux  motifs  ; 

1°  Parceque  la  meilleure  utilisation  des  ressources  limitees  dont  on  dis- 
pose pour  l’amelioration  des  ports  exige  que  ces  ressources  ne  soient  pas 
eparpillees  entre  un  grand  nombre  d’installations  qui  seraient  necessaire- 
ment  imparfaites  et  incompletes; 

2°  Farce  que  les  affaires  commerciales  maritimes  ne  peuvent  prosperer 
et  progresser  que  par  la  concentration  des  services  de  transport,  qui  permet 
au  fret  de  sortie  d’affluer  en  raison  de  la  frequence  des  departs  dans  toutes 
les  directions,  et  aux  marches  de  se  constituer,  en  raison  de  l’affluence  des 
arrivages  de  toute  provenance. 

M.  le  President.  — Quelqu’un  demande-t-il  la  parole  pour  combattre  les 
conclusions  que  nous  venons  d’entendre?  . 

M.  Fleury.  — Je  demande  la  parole. 

M.  le  President.  — La  parole  est  aM.  Fleury. 

M.  Fleury.  — Vous  demandez.  Monsieur  le  president,  si  quelqu’un  est 
dispose  h combattre  les  conclusions  que  M.  Velillart  vient  de  nous  pro- 
poser : je  ne  suis  pas  du  tout  dispose  a m’elever  contre  ces  conclusions; 
j’ai,  au  contraire,  demande  la  parole  pour  les  appuyer. 

J’ai  deja  fait  une  reserve  sur  la  tendance  peut-etre  un  pen  hypothetique 
qui  s’est  Iraduite  dans  le  rapport  de  M.  Velillart,  sous  l’influence  peut-etre 
des  idecs  de  M.  Cortbell,  en  ce  qui  concerne  les  dimensions  futures  des 
navires  et  surtout  l’accroissement  Ires  rapide  de  ces  dimensions  qu’on 
suppose  devoir  se  continuer  progressivement. 

C’est  la  un  point  qui  ne  me  parait  pas  tranche.  Mais,  celte  reserve  faite, 
je  ne  puis  que  me  rallier  tres  nettement  aux  conclusions  de  M.  Velillart. 

Je  vois  un  tres  grand  avantage  a ceque  ces  conclusions  soient  approuvees 
par  le  Congres;  elles  conduisent  a deux  consequences : d’abord  a bienchoi- 
sir  le  point  ou  doit  Stre  installe  un  port,  puis  a examiner  l’cnorme  depense 
que  couteront  a l’avenir  les  installations  des  ports. 

Ces  deux  raisons  obligeront  certainement  les  gouverneinents  a perdre 
l’habitude  de  se  m6ler  des  questions  de  construction  de  ports. 

Un  gouvernement  est  incapable  de  choisir  le  meilleur  endroit  ou  doit 
6tre  plac6un  port;  il  est  ygalement  incapable  de  reunir  les  ressources 
n^cessaires  a la  construction  rapide  deces  ports. 
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II  faut  done  s’en  remettre  aux  interesses,  au  commerce,  a ceux  qui  ont 
quelque  espoir  de  faire  des  benefices  a l’aide  de  ces  ports. 

En  cela  ils  imiteront  la  condnite  de  certains  pays  oil  les  ports  ne  soul 
pas  des  organismes  gouvernemenlaux  et  out  cependant  fort  bien  pros- 
pere. 

Un  port  est  une  entreprise  particuliere  avec  une  organisation  espagnole, 
anglaise  on  americaine.  Si  elle  ne  reussit  pas,  e’est  com  me  une  maison  de 
commerce  qui  a fait  de  mauvaises  affaires;  l’interfit  public  n’y  est  pas 
mele. 

J’insiste  done  beaucoup  sur  ces  deux  considerations  ; necessile  de  deter- 
miner oil  doit  etre  le  port  le  plus  important,  frais  de  mise  en  etat  de  ce 
port. 

Jamais  un  gouvernement  ne  sera  capable  de  mener  a bien  pareille 
entreprise. 

Dans  un  pays  que  nous  connaissons  tous  bien  ct  que  la  plupart  d’entre 
nous  aiment  beaucoup  comme  etant  le  lour,  quand  on  a voulu  faire  inter- 
venir  activement  le  budget  dans  la  construction  des  ports,  il  s’est  trouve 
que,  par  des  necessites  politiques  auxquelles  aucun  gouvernement  ne 
rcsiste,  on  a epar  pi  lie  la  pluie  de  Danae  sur  toutes  les  cotes  ; resultat : la 
distribution  des  pieces  d’or  a etc  insuffisante  pour  effectuer  les  gros 
travaux. 

M.  Vetillart  me  permettra  de  citer  l’exemple  du  port  du  Havre  qui  est 
assez  typique. 

Le  port  du  Havre  a ete  construit  avec  les  fonds  du  budget,  mais  il  a ete 
construit  avec  une  lenleur  que  rappelle  seule  la  construction  du  canal  de  la 
Marne  ii  la  Saone,  ou  les  travaux  durcront  27  ans. 

Dans  ces  conditions,  on  construit  les  ports  comme  on  repare  la  Sainte- 
Chapelle.  Tous  les  ans  on  vote  des  fonds  qui  sonttout  juste  suffisants  pour 
entretenir  les  ecliafaudages.  (On  rit .) 

Tous  nos  travaux  suivent  une  marche  analogue.  Si  Ton  s’obstine  ii  dire 
que  c’esl  le  gouvernement  qui  s’en  occupera,  qui  les  menera  a bien,  chacun, 
sur  cetie  assurance,  rentrera  son  argent  dans  sa  poche  ( novvenux  vires ) 
et  comme  un  port  ne  se  fait  pas  lout  seul,  on  ira  a Anvers,  a Ilambourg,  a 
Southampton,  et  bientot  nous  n’aurons  plus  de  ports. 

Voila  pourquoi  je  tiens  beaucoup  a ce  que  nous  insistions  sur  ces  deux 
considerations  de  M.  Vetillart  : 1°  emplacement  du  port,  concentration  des 
operations  connnerciales  dans  de  grands  ports ; 2°  consideration  des 
depenses  enormes  que  demande  un  port. 

Cette  consideration  est  tres  importante;  car,  il  v a ciinj  ans,  aLondres,  on 
nous  disait:  « On  construit  un  navire  en  15  mois  ou  18  mois,  tandis  qu’il 
faut  plusieurs  annees  pour  conslruire  un  port.  » 

Le  port  sera  toujours  en  retard  sur  le  navire.  Ce  sera  une  lutte  analogue 
a celle  du  canon  et  de  la  cuirasse.  Si  Ton  ne  vent  pas  que  le  retard  soil 
excessif,  il  faut  faire  vite.  Les  travaux  de  certains  ports  marchenl  trop 
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Ientement  et  cette  lenteur  cause  au  commerce  dcs  difficultes  qui  entrainenl 
des  pertes  d’argenl. 

J’appuie  done  Ires  fermement  les  conclusions  de  M.  Vetillart,  avec  une 
petite  reserve  relative  a 1’accroissement  du  tonnage  dcs  navires  dont  la 
prevision  est  purement  hypothetique. 

Se  realisera-t-elle  ? Personnene  le  sait. 

A I’heure  actuelle  les  navires  out  atteint  des  dimensions  qui  me  parais- 
sent  pour  longtemps  repondre  aux  exigences  du  commerce.  (Applaudisse- 
ments .) 

M.  le  President.  — Personne  ne  s’oppose  aux  conclusions  de  M. 

Vetillart? 

Elies  sont  adoptees. 

Messieurs,  nous  sommes  arrives  au  terme  de  nos  travaux. 

M.  Fleury.  — Avant  de  lever  la  seance,  je  propose  a la  4e  section  de  voter 
des  felicitations  et  des  remerciemenls  a noire  respectable  president  et  a ses 
assesseurs  qui  ont  su  provoquer  des  discussions  tres  utiles  a nos  travaux 
et  donner  a nos  debats  un  interet  tout  particulier.  (Applaudissements.) 

La  seance  est  levee  a quatre  heures. 
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SEANCE  DE  LA  COMMISSION  D’ETUDES1 

IKSTITUEE  EM  VUE  d’eLABORER  UN  PROJET 

^ORGANISATION  PERMANENTE 


DES  CONGRES  1NTERNAT10NAUX  DE  NAVIGATION 


Tenue  le  lundi  30  juillet  1900. 


La  seance  est  ouverle  (i  dixlieures  un  quart,  au  palais  des  Congrds,  sous 
la  presidence  de  M.  de  Rote. 

M.  de  Rote.  — Messieurs,  la  Commission  institute  pour  1’etude  d’un 
projet  d’organisation  permanente  des  Congres  Internationaux  de  Navi- 
gation est  reunie  ici,  sur  l’initiative  de  la  Commission  d’organisation  du 
VHP  Congres.  Nous  la  prions  done  de  nous  remplacer  a la  presidence  de 
celte  reunion. 

M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont.  — Nous  serons  tous  d’accord  pour 
que  la  Commission  internationale  qui  fonctionnera  apres  nous  ait  son 
siege  a Bruxelles.  Dans  ces  conditions,  nous  ne  pouvons  pas  remettre  la 
presidence  de  la  presente  seance  en  de  meilleures  mains  qu’en  celles  de 
MM.  Helleputte  et  de  Rote. 

M.  de  Rote.  — Nous  sonnnes  a Paris  et  non  plus  a Bruxelles. 

M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont.  — Mais,  provisoirement,  il  l'audra 
(pie  vous  repreniez  la  direction  de  l’affaire,  de  P oeuvre  des  Congres,  dans 
quelques  jours.  C’est  done  vous,  Commission  beige,  qui  devez  continuer 
aujourd’hui  a diriger  les  debats. 

M.  Helleputte.  — Aucune  decision  n’est  encore  prise  et  nous  n’avons 
pas  qualite  pour  rien  faire  a Paris.  C’est  done  la  Commission  frangaise 
qui  devrait  presider  et  prendre  le  pas.  Autrement,  nous  paraissons 
anticiper. 

I.  La  lisle  des  menibres  de  cede  Commission  d’etudes,  qui  comprenait  le  bureau  du 
UP  Congres  International  de  Navigation  et  quelques  menibres  adjoints,  a ete  reproduile 
a la  suite  du  rapport  qu’elle  a presente  au  VHP  Congres  et  qui  a etd  distribue  avant  la 
session. 
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M.  CouvnEUR.  — Nous  insistons. 

M.  de  Rote.  — Nous  nous  inclinons  sans  phrases. 

Messieurs,  vous  avez  certainement  lu  le  rapport  que  nous  avons  r&lige 
et  qui  conclul  a la  nomination  d’une  Commission  internationale  d’une 
dizaine  de  membres,  dont  chacun  aurait  pour  mission  de  faire  une 
enquete  dans  le  pays  qui  l’aurait  instil  tie  mandataire  el  d’evaluer  les  res- 
sources  que  ce  pays  pourrait  fournir  a la  nouvelle  organisation.  C’est  la  la 
veritable  conclusion  du  rapport  que  nous  vous  soumettons.  La  vraie  diffi- 
culte,  nous  serons  d’accord  sur  ce  point,  c’est  de  vivre,  de  nous  assurer 
les  ressources  necessaires.  La  question  des  voies  et  moyens  est  done  la 
premiere  a resoudre.  En  ce  moment,  nous  n’avons  pas  les  elements  suffi- 
sants  pour  nous  faire  une  idee  memo  approximative  de  ce  que  nous  pour- 
rions  reunir  de  fonds. 

Et  d’abord,  pourquoi  chercher  a instituer  une  Commission  perma- 
nente?  Nous  avons  deja  fait  preuve  d’une  certaine  vitalite,  puisque  nous 
en  sommes  au  VIIle  Congres;  par  consequent,  en  ne  changeant  rien  a ce 
qui  est,  on  arrivera  peut-etre  au  lXe,  puis  au  Xe  Congres.  Telle  est  Collec- 
tion qu'on  pent  faire.  Mais  l’idee  tres  juste  qui  nous  a inspires,  quia 
inspire  surtout  notre  excellent  secretaire  general  de  Bruxelles,  M.  Dufourny, 
c’est  que  chaque  lois  tout  etail  a recommencer  : on  faisait  des  ecoles; 
il  n’y  avail  pas  de  regies;  on  ne  savait  pas  qui  devait  fixer  les  questions  a 
poser,  ni  ou  reunir  les  Congres  futurs.  Et  si  le  Congres  de  Bruxelles  a 
pu  avoir  lieu,  c’est  grace  a de  nombreuses  bonnes  volontes. 

C’est  pourquoi  nous  avons  propose  d’instituer  une  Commission  perma- 
nente.  Je  n’ai  pas  eu  1’honneur  d’assister  il  la  seance  d’ouverture  de 
samedi,  mais  M.  Helleputte  m’a  dit  que  l’idee  avail  ete  soulignee  par 
M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics  lui-meme. 

M.  Holtz.  — Parfaitement ; il  s’y  est  associe. 

M.  de  Rote.  — Un  second  fait  qui  resulte  de  cette  premiere  etude  du 
Bureau  provisoire,  c’est  cpie,  comme  il  faut  beaucoup  d’argent,  on  ne  pent 
pas  faire  Irop  souvent  des  Congres;  d’ailleurs,  il  vaut  mieux  les  espacer 
dans  une  certaine  mesure.  Nous  avons  pense  qu’un  Congres  lous  les  cinq 
ans  serait  une  bonne  moyenne;  on  aurait  ainsi  le  temps  de  reunir 
l’argent  necessaire  et  de  se  bien  preparer. 

Deux  systemes  son!  possibles.  Le  premier  consisterait  a recueillir  les 
cotisations  soil  des  membres  individuels,  soil  des  gouvernements,  soil  des 
grandes  cornpagnies,  s’il  y en  a.  A ce  point  de  vue,  nous  dilTerons  du 
Congres  des  chemins  de  fer  : son  Bureau  international  permanent,  qui 
siege  a Bruxelles,  recoil  beaucoup  des  grandes  cornpagnies,  Idles  que  les 
cornpagnies  frangaises ; ce  ne  soul  pas  elles  qui  sont  genees  de  donner 
autant  de  subsides  qu’il  en  faut.  Avcc  cola,  on  pent  toujours assurer  la  vie 
d’un  congres.  La  navigation  se  compose  d’interesses  moins  riches  gene- 
ralement.  II  v a cependant  des  cornpagnies  et  des  individuality  auxquelles 
on  pourrait  faire  appcl.  Le  premier  systeme  consisterait  done  a reunir 
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assez  de  cotisations  pour  que  la  vie  du  Congres  fut  assuree.  Un  autre 
systeme  consisterait  a se  dire  : Nous  n’aboutirons  jamais,  nous  n’aurons 
jamais  assez  de  fonds.  Dans  ce  cas  encore,  il  serait  necessaire  d’instituer 
une  Commission  permanente  pour  etablir  le  programme  a suivre  dans 
chaque  congres,  la  composition  des  commissions  locales,  le  nombre  et  la 
nature  des  questions  a poser,  etc. ; on  laisserait  au  hasard  le  soin  de 
trouver  les  pays  ou  les  Congres  se  tiendraient  et  les  ressources  corres- 
pondant  aux  depenses  a effectuer. 

Telles  sont  les  deux  alternatives  qu’on  peut  avoir  en  vue.  Apres  ce 
court  expose,  la  discussion  est  ouverte. 

M.  Dufourny.  — Je  voudrais  dire  quelques  mots  pour  indiquer  les  deux 
systemes  d’une  fagon  un  peu  plus  complete.  Le  premier  consiste  a accu- 
muler  pendant  quatre  ou  cinq  ans  assez  d’argent  pour  que  le  Congres 
puisse  se  transporter  la  oil  il  serait  le  plus  utile,  petit  ou  grand  pays. 
11  aurait  les  ressources  necessaires  pour  faire  face  a toutes  ses  depenses, 
sauf  celles  de  fetes  et  d’organisation  locales.  Done,  la  Commission  per- 
manente des  Congres,  dans  cet  ordre  d’idees,  qui  a etc  accepte  par  presque 
tout  le  monde,  reunirait  assez  d’argent  pour  faire  la  propagande,  envoyer 
avis,  circulaires,  etc.,  payer  le  prix  des  brochures,  memoires  et  plans. 
Cela  repr^sente  beaucoup  d’argent.  Je  ne  sais  si  M.  Pavie  pourrait  nous 
dire  combien  cela  coutera  dans  le  present  Congres.  A Bruxelles,  les  impres- 
sions ont  coiite  100  000  francs.  11  faut  100  000  francs  pour  imprimer 
dans  les  trois  langues  tous  les  memoires  et  comptes  rendus  d’un  Congres. 
Ainsi,  si  nous  voulons  faire  un  Congres,  tous  les  cinq  ans,  sans  dependre 
du  bon  vouloir  des  gouvernements,  villes,  Chambres  de  commerce,  il 
faut  reunir  pareille  somme;  et  alors  les  localites  dans  lesquelles  nous 
irons  ne  seront  pas  mises  trop  lourdement  a contribution;  ellesle seraient 
cependard  dans  une  certaine  mesure  : allocations,  fetes,  receptions;  cela 
represente  encore,  suivant  qu’on  fait  plus  ou  moins  bien  les  choses,  une 
somme  assez  rondelette.  A Bruxelles,  cela  nous  a route  ties  cher.  Mais 
e’est  toujours  aux  localiles  dans  lesquelles  nous  irions  que  ces  depenses 
incomberaient.  Si  l’on  ne  faisait  pas  la  traduction  dans  les  trois  langues 
et  si  I ’on  reduisait  le  nombre  des  impressions,  la  depense  serait  bien 
moindre.  Done,  si,  au  lieu  de  recolter  100000  francs,  on  en  rccoltait 
moins,  on  devrait  limiter  le  nombre  des  memoires  et  celui  des  traduc- 
tions. Ou  bien,  comme  on  l’a  dit,  il  faudrait  trouver  parmi  les  ingenieurs 
allemands  et  autrichiens,  des  collegues  qui  seraient  disposes  a faire  ces 
traductions  eux-memes;  cela  reduirail  beaucoup  la  depense  totale. 

Le  chiltre  de  100000  francs  est  ainsi  susceptible  de  diminutions,  et  il 
faudrait  bien  les  faire,  si  Lon  ne  trouvait  pas  moyen  de  recueillir  les  res- 
sources necessaires! 

Voila  done  un  premier  systeme  : avoir  assez  d’argent  pour  publier  les 
memoires  en  reduisant  leur  nombre  et  en  augmentant  parallelement  leur 
importance.  Le  second  systeme  consisterait,  dans  le  cas  de  ressources  bien 
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moindres,  a inslituer  line  Commission  egalement  permanente,  mais  qui 
aurait  peu  de  frais  a fait e.  Par  conlre,  les  localiles  dans  lesquelles  on  se 
rendrait  continueraient  a faire  toutes  les  depenses  de  memoires,  recep- 
tions, etc.  La  Commission  permanente,  dans  cet  ordre  d’idees,  aurait 
pour  role  de  se  concerter  avec  la  Commission  locale  pour  toutes  les  ques- 
tions interessanl  le  Congres,  telles  que  les  memoires  a presenter.  La  Com- 
mission permanente  aurait  surtout  pour  but  de  maintenir  un  lien  continu 
entre  les  membres  des  differents  pays,  mais  lien  moins  elroit  que  celui 
dont  je  parlais  en  premier  lieu. 

11  y a done  deux  systemes  : dans  Fun  la  Commission  internationale  per- 
manente a des  attributions  larges,  fait  face  aux  depenses,  indique  les 
questions  a resoudre,  choisit  les  rapporteurs;  par  exemple  tel  rapporteur 
autrichien  veut  rapporter  sur  telle  question,  et  tel  allemand  sur  telleautre 
question;  la  Commission  choisit  le  rapporteur  et  celui-ci,  comme  cela  sc 
passe  au  Congres  des  chemins  de  fer,  prie  ses  collegues  des  differents 
pays  de  lui  donner  des  elements  pour  traiter  la  question.  II  n’y  a plus 
que  5 ou  6 rapports,  au  lieu  de  40  on  00,  comme  cela  s’est  vu.  Les 
depenses  diminueraient  beaucoup,  et,  au  lieu  de  100  000  francs,  il  n’en 
faudrait  peul-etie  que  20000  ou  50  000. 

M.  Pavie  me  fail  signe  qu’il  en  faudrait  plus;  e’est  possible. 

Mais  supposons  maintenant  que  100  000  francs  soient  necessaires,  cela 
fait  20  000  francs  par  an,  avec  un  Congres  lous  les  cinq  ans.  Si  nous 
ajoutons  a ces  20  000  francs  — il  n’y  a pas  eu  d’ailleurs  unanimite  sur  ce 
point  — l’institution  d’un  journal,  d’une  publication  permanente,  e’est 
une  nouvelle  depense  a faire  : il  faut  trouver  et  appointer  un  secretaire, 
faire  des  envois  postaux,  susciter  des  reunions;  cela  ferait  une  dizaine 
de  mille  francs  par  an,  soit  en  cinq  ans  50000  francs,  soit  environ,  avee 
les  100  000  francs  dont  nous  parlions,  50  000  francs  cliaque  annee.  Si  la 
cotisation  n’est  que  de  10  francs,  comme  beaucoup  semblent  le  desirer,  il 
faudrait  5000  membres.  Les  trouvera-t-on?  Non  : j’ai  fait  une  enquete 
sommaire  et  je  suis  arrive  a trouver  que  400  ou  500  membres  a peine  paie- 
raient  pareille  cotisation.  Il  y a,  je  le  sais,  le  concours  des  differents  Etats. 
Notre  petite  Belgique  donnerait  certainement,  j’en  ai  Fespoir,  dans  une 
mesure  assez  forte.  Mais  combien  d’elforts  faudrait-il  pour  arriver  a une 
somme  de  50  000  francs  par  an  ! 

Ce  systeme  me  parait  done  bien  difficile  a mettre  en  pratique  : en  sup- 
posant  qu’on  ait  500  membres  payant  de  10  a 15  francs,  cela  ferait  de 
5000  a 8000  francs  et  il  faudrait  que  les  divers  Etats  en  donnassenl  de 
15  000  il  20  000. 

Dans  le  second  systeme,  qui  a deja  ete  indique  par  M.  de  Bote,  la  Com- 
mission permanente  est  plus  nominale  qu’effective.  Elle  se  borne  a donner 
des  conseils  et  des  programmes,  mais  pas  ou  peu  d’argent. 

M.  de  Mas.  — M.  Dufourny  nous  a explique,  de  fagon  Ires  nette.  les  deux 
systemes  en  presence.  L’avantage  du  premier,  e’est  evidemment  que  le 
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Congres  a une  autonomie  absolue;  il  est  maitre  de  ses  actes,  de  ses  fails 
et  gestes,  il  n’est  plus  a la  merci  d’un  incident  quelconque  et  n’est  pas 
oblige  de  rechercher  les  bonnes  volontes,  qui  peuvent  se  produire  sur  tel 
ou  tel  point  de  l’Europe  ou  meme  du  Nouveau-Monde,  pour  savoir  ce  qui  se 
fera  dans  la  reunion  proehaine  et  ou  elle  aura  lieu.  Ce  premier  systeme 
presente  des  avantages  qui  nous  frappent  tons.  Si  je  ne  me  trompe,  le 
second  systeme  n’est  venu  a l’idee  que  subsidiairement,  parce  qu’on  a ele 
effraye  des  sommes  dont  parlait  M.  Dufourny  et  des  difficulty  qu’on  ren- 
contrerait  a les  recolter.  On  n’a  pas  trouve  les  voies  et  moyens  quiseraient 
le  gage  necessaire  de  l’independance  et  de  l’autonomie  des  Congres.  Je  ne 
crois  done  pas  qu’il  faille  interpreter  la  presentation  d’un  second  systeme 
comme  une  opposition  au  premier,  mais  bien  comme  un  pis-aller,  une 
idee  subsidiaire.  En  ce  qui  me  concerne,  je  serais  heureux,  evidemment, 
que  le  premier  systeme  reussit,  et  je  crois  qu’il  convient  de  rechercher 
les  moyens  de  le  faire  reussir. 

C’est  une  question  d’argent.  Pour  la  resoudre,  il  taut,  autant  que  pos- 
sible, grossir  les  recettes  et  diminuer  les  depenses.  En  ce  qui  concerne  les 
voies  et  moyens,  le  rapporteur  de  la  Commission  provisoire  nous  a indi- 
que  ce  qu’il  fallait  faire;  en  somme,  on  ne  s’estpas,  jusqu’a  present,  livre 
dans  chaque  pays,  a une  enquete  suffisante  pour  savoir  ce  qu’on  en  pour- 
i ait  tirer,  si  vous  voulcz  bien  me  permettre  ce  mot  familier.  Nous  avons 
deux  sources  de  revenus  : les  colisations  des  membres  volontaires,  sur 
lesquelles  il  ne  faul  pas  se  faire  trop  grande  illusion,  et  les  subsides  gou- 
vernementaux.  A ce  point  de  vue,  une  enquete  bien  faite  pourrait  peut- 
6tre  donner  des  resultats  satisfaisants.  Nous  avons  enlendu  M.  Dufourny 
dire  que  la  Belgique  serait  disposee  a faire  des  sacrifices.  Je  comprends 
qu’elle  ait  une  affection  particuliere  pour  le  Congres  de  navigation,  puis- 
que  c’est  un  enfant  du  pays.  D’autre  part,  nous  avons  pu  constater  dans  le 
discours  du  Minislre  des  travaux  publics,  a la  seance  d’inauguration  du 
Congres,  une  ouverture  dans  ce  sens.  Peut-etre  pourrait-on  trouver  dans 
d’autres  pays  des  subsides  d’une  certaine  importance  et  reunir,  d’aulre 
pari,  un  certain  nombre  de  membres  permanents  du  Congres.  11  ya  des 
personnes  qui  s’interessent  a ce  Congres  et  qui  out  temoigne  a buit 
reprises  di Here ntes  qu’clles  s’altachaient  a l’institution;  on  leur  deman- 
dera  10  et  memo  15  francs  par  an.  Je  crois,  en  somme,  que  1’enquete 
demandee  par  M.  Dufourny  amenera  des  resultats  satisfaisants. 

Voilh  pour  les  recettes.  Pour  les  depenses,  il  s’agit  de  les  amoindrir;  ici 
je  suis  encore  d’aceord  avec  M.  Dufourny,  avec  mon  collegue,  car  c’est 
un  plaisir  pour  inoi  de  rappeler  que  nous  avons  etc  l’un  et  l’aulre  secre- 
taires generaux  de  congres.  Je  crois  que  la  Commission  permanente  aurait 
d’abord  cet  inappreciable  resultat  de  reduire  le  nombre  des  rapports,  cequi 
est  actuellement  impossible.  En  France,  comme  en  Belgique,  nous  nous 
sommes  adresses,  quand  nous  avons  voulu  avoir  des  rapports,  allemands 
par  exemple,  a une  personnalite  autorisce  en  Allemagne,  en  lui  demandant 
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tie  nous  indiquer  les  noms  dcs  personnes  qui  pourraient  produire  des  rap- 
ports. Nous  nous  sommes  trouves  alors  moralement  obliges  de  nous 
adresser  a toutes  les  personnes  designees.  Nous  ne  pouvions  pas  faire  un 
choix;  c’eut  ete  unc  inconvenance.  C’est  ainsi  que  nous  avons  eujusqu’a 
70  rapports,  tandis  qu’il  suffirait  d’en  avoir  un  ou  deux  sur  chaque  ques- 
tion, sauf  a donner  plus  d’etendue,  plus  d’ampleur,  aux  debats  oraux.  Cela 
ne  rendrait  pas  un  Congres  moins  interessant,  loin  de  la.  Supposons 
qu’une  douzaine  de  questions  soient  somnises  au  Gongres,  avec,  si  vous 
voulez,  2 rapports  par  question;  cela  ferait  25  rapports,  au  plus;  le 
nombre  des  rapporteurs  serait  reduit  de  moitie. 

Quant  a la  grosse  question  des  traductions,  que  M.  Conrad  a si  bien 
caracterisee  l’annee  derniere,  en  la  comparant  a ces  travaux  a l’aiguille 
qu’on  ne  peut  guere  cxecuter  sans  se  piquer,  j’ai  eu  occasion  de  m’en 
occuper  coniine  president  du  Comite  de  redaction  du  Yllle  Gongres.  Faire 
une  bonne  traduction  est  fort  difficile,  et  je  comprends  bien  que  les  rap- 
porteurs se  montrent  quelque  pen  exigeants.  On  peut  employer  deux 
systemes,  dont  Fun  a ete  indique  par  M.  Conrad,  lorsqu’il  disait  aux 
auteurs  de  rapports:  « Si  vous  n’eles  pas  contents  de  ma  traduction,  faites 
la  vous-meme.  » C’est  un  precede  qui  n’est  pas  si  autoritaire  qu’il  le  parait. 
En  definitive,  la  personne  qui  s’est  donne  la  peine  de  faire  un  rapport 
tient  generalement  a ce  que,  si  ce  rapport  est  traduit,  il  le  soil  aussi 
bien  que  possible,  ct  si  le  rapporteur  est  ingenieur  de  l’Elat,  ou  d’une 
grande  compagnie,  ou  d’une  grande  inaison  de  commerce,  il  a a sa 
disposition  des  ressources  qui  lui  permettent  de  trancher  sans  peine 
celte  question  de  traduction.  Il  y aurait  done  une  premiere  solution  qui 
consisterait  a etablir  que  les  auteurs  presenleraient  eux-memes  leurs 
traductions.  Une  autre  solution,  qui  serait  peut-etre  moins  autoritaire  et 
aussi  moins  bonne,  mais  qui  aurait  encore  ses  avantages,  consisterait  a 
limiter  a deux  la  seric  des  editions;  il  y aurait  l’edilion  des  rapports  dans 
le  texte  original,  une  edition  panachee,  pour  ainsi  dire,  oil  on  trouverait 
des  rapports  imprimes  en  allemand,  en  anglais  el  en  fran^ais,  ct  une 
seconde  edition  dans  laquelle  tons  les  rapports  en  langue  elrangere  seraient 
traduits  dans  la  langue  du  pays  oil  se  tiendrait  le  Congres.  Il  est,  en  diet, 
assez  naturel  que  le  pays  oil  se  tient  le  Gongres  ait  des  faeilites  particu- 
lieres  pour  profiter  des  travaux  fournis.  Si  le  Congres  se  tient,  par 
exemple,  en  Allemagne,  il  y aurait  une  edition  originale  comprenant  des 
rapports  en  allemand,  anglais  el  franca  is  et  une  seconde  edition  entie- 
rement  allemande.  G’est  une  autre  solution. 

M.  Conrad.  — Et  si  le  Gongres  avait  lieu  en  Norvege? 

M.  de  Mas.  — 11  y aurait  une  edition  en  norvegien  et  une  autre  dans  les 
autres  langues. 

Voila  done  la  seconde  solution  qui  m’est  venue  a l’espritcomme  pouvant 
diminuer  les  depenses  de  traduction.  Si,  d’une  part,  on  limitaitle  nombre 
des  rapporteurs;  si,  d’autre  part,  on  diminuait  par  un  proeede  ou  un 
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autre  la  lourde  charge  non  seulement  financiere,  mais  anssi  morale,  des 
traductions,  on  arriverait  a reduire  de  heaucoup  le  budget  de  chaque 
congres.  Si,  an  lieu  de  50  rapports,  il  n’y  en  avait  plus  que  25,  cela  facili- 
terait  singulierement  la  question,  d’autant  plus  qu’avec  moins  de  rapports 
on  aurait  besoin  de  moins  de  personnel  ; les  economies  se  suivent  l’une 
l’autre. 

On  pourrait,  dans  ces  conditions,  reduire  sensiblement  le  budget  des 
depenses,  trouver  plus  facilement  les  ressources  suffisanles,  enfin  diminuer 
l’espacement  des  Congres.  Deux  ans,  c’est  trop  peu,  mais  cinq  ans,  c’esl 
bien  long,  surlout  a mon  age.  Cela  me  donnerait  quelque  inquietude  sur 
les  chances  que  je  pourrais  avoir  de  prendre  part  au  prochain  Congres. 
(SownVes  et  a s sentiment .) 

M.  Dufourny.  — On  pourra  peut-etre,  lorsque  l’enquete  dont  nous  avons 
parle  sera  effectuee,  el  que  nous  saurons  quelles  ressources  ofl’rcnt  les 
elements  des  langues  fran§aise,  allemande  et  anglaise,  alleger  proportion- 
nellement  les  charges;  autrement  dit,  les  memoires  seraient  tons  ou  presque 
lous  traduits  en  allemand,  si  les  Allemands  contrihuaient  aux  recettes 
pour  une  bonne  part.  Je  ne  sais  pas,  au  contraire,  si  les  congressistes  de 
langue  anglaise  y contribueraient  beaucoup.  Quand  j’ai  etudie  au  point 
de  vuc  statistique  les  adhesions  donnees  par  la  partie  anglaise  aux  difle- 
rcnts  Congres,  j’ai  constate  que,  considerables  comme  valeur  morale,  dies 
out  cte  asscz  faibles  comme  colisalions  pergues.  Versant  1000  francs  de  coli- 
sations,  ces  collegues  peuvent-ils  demander  10000  francs  de  traductions? 

M.  Conrad.  — Nous  avons,  au  Congres  de  la  Ilaye,  fait  traduire  les  rap- 
ports par  les  interesses  eux-memes. 

M.  Dufourny.  — Je  sais  que  vous  avcz  tres  bien  resolu  celte  partie  du 
probleme. 

M.  Conrad.  — Quant  aux  ressources,  j’estime  qu’il  sera  tres  difficile 
d'obtenir  des  subventions  annudles  des  divers  gouvernements.  Vous  savez 
qu’ils  ne  peuvcnt  donncr  un  centime  sans  qu’il  soit  inscrit  au  budget 
el  sans  que  celte  attribution  soit  approuvee  par  les  Chambres.  Si  nous 
disions  a notre  gouvernement : « Donnez-nous  taut  de  florins  pour  un  Congres 
qui  se  tiendra  l’annee  prochaine  en  tel  endroit  »,  nous  aurions  sans  doute 
une  reponse  favorable.  Mais  demander  une  subvention  pour  une  asso- 
ciation permanente,  ce  serait  courir  a un  echec  presque  certain.  II  ne 
faut  done  pas  compter  sur  des  ressources  officielles  des  divers  Etats. 
D’aulre  pari,  vous  recueillerez  bien  peu  d’adherents  si  vous  leur  demandez 
de  verser  meme  dix  francs  pour  un  congres  qui  aura  lieu  dans  cinq  ans, 
on  ne  sail  ou.  Si,  au  contraire,  on  dit  a ces  memos  personnes  : II  y aura 
l’annde  prochaine  un  Congres  dans  telle  \ille,  et  il  nous  faut  pour  cela 
10  000  francs,  chacun  apporlera  sa  contribution  sans  trop  de  difficulty 
Mais  nous  demander  dix  francs  aujourd’hui  pour  etre  rnemhres  d’un 
Congres  qui  sera  tenu  dans  quelques  annees  h Sainl-P6tersbourg  ou 
ailleurs,  c’est  s’exposer  £t  un  refus. 
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Comme  M.  de  Mas  1’a  Ires  bien  dit,  les  deux  systemes  presentent  des 
difficultes.  Mais  je  crois  qu’eUes  seront  moindres  si  nous  nommons  une 
Commission  qui  organisera  le  prochain  Congres  a tenir,  par  excmple,  dans 
trois  ans,  dans  telle  ville.  Vous  savez  qnelles  difficultes  nous  avons  ren- 
conlrees,  quand  nous  avons  voulu  tenir  un  congres  en  llalie;  des  Franqais, 
des  Beiges  et  d’autres  m’ecrivaient  : « C’est  a vous,  bureau  du  Congres  de 
la  Haye,  a organiser  le  prochain  congres.  » 

La  Belgique  nous  a aides,  mais  nous  avons  eu  vraiment  bien  des  diffi- 
cultes qui  n’auraient  pas  existe  s’il  y avait  eu  un  bureau  permanent.  Je 
vous  demnnde  done  de  nommer,  pendant  ce  Congres.  une  Commission 
chargee  d’organiser  le  prochain  dans  le  pays  qui  sera  ulterieurement 
designe.  Je  crois  que  c’est  le  meilleur  moyen  d’aboutir.  Le  premier 
systeme  serait  bien  difficile  a realiser,  mais  etablir  une  sorte  dissociation 
avec  membres  permanents  serait  chose  aisee. 

M.  de  Mas.  — La  proposition  de  M.  Conrad  consisterait  a nommer  une 
Commission  permanente. 

M.  Conrad.  — Avec  le  devoir  d’organiser  le  prochain  Congres;  sinon, 
tous  les  efforts  anterieurs  sont  perdus  et  demain  nous  n’existons  plus. 
Jusqu’ici,  d’ailleurs,  on  s’est  preoccupe,  dans  chaque  Congres,  du  Congres 
suivant  a tenir. 

M.  de  Rote.  — Yous  voudriez  qu'une  Commission  flit  nominee,  avec 
charge  d’organiser  le  prochain  Congres? 

M.  Conrad.  — Oui;  et  elle  y arriverait.  Un  Congres  ne  coute  pas  si  cher 
que  cela.  Celui  de  la  Haye  a coute  80000  francs.  Avez-vous  trouve  qu’il 
flit  bien  organise? 

( Unanimement.)  Parfaitement. 

M.  Conrad.  — Cependant  nous  avons  du  faire  traduire  de  nombreux 
memoires. 

M.  Dufourny.  — Par  les  interesses. 

M.  Conrad.  — Les  Americains  nous  ont  pries  de  traduire  les  memoires 
en  anglais.  Nous  avons  repondu  : cela  nous  coutera  tant.  Si  vous  nous 
envoyez  une  liste  de  tant  d’adherenls,  nous  ferons  la  traduction.  Et  c’est  ce 
qui  a eu  lieu.  Mais  il  y a eu  tres  peu  de  membres  anglais  presents  et  il  en 
est  de  ineme  ici ; les  Anglais  ne  viennent  pas  aux  Congres.  C’est  pour  les 
Americains  que  nous  avons  fait  des  traductions  anglaises;  mais  ils  les  ont 
payees.  Pour  les  adherents  allemands  et  fran^ais,  la  question  ne  se  pose 
pas;  ils  sont  toujours  assez  nombreux. 

M.  Pavie.  — On  ne  sait  le  nombre  des  adherents  etrangers  que  la 
veille  du  Congres  ; c’est  ce  qui  nous  est  arrive  pour  l’AHemagne  et  l’Au- 
triche;  nous  avions  demand^  des  adhesions  provisoires.  Nous  avons  eu 
150  reponses  et  nous  avons  fait  lircr  220  exemplaires  des  memoires 
allemands;  mais  les  adherents  sont  venus  au  nombre  de  260  et  nous 
n’avons  pu  satisfaire  a toutes  les  demandes.  Ces  messieurs  ont  eu  l’obli- 
eeanee  de  venir  nombreux,  et  nous  leur  en  sommes  reconnaissants,  mais 
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en  nous  prevenant  au  dernier  moment,  ils  ont  complique  singulierement 
notre  tache. 

M.  Conrad.  — 11  faut  dire  a la  sous-commission  de  chaque  pays  : Si  vous 
no  recoltcz  pas  un  nombrc  d ’adherents  de  tant,  la  traduction  ne  sera  pas 
faite.  II  faut  etre  un  pen  exigeant. 

M.  IIeeleputte.  — On  ne  pent  guere  songer  a une  organisation  perma- 
nente  sans  avoir  quclqnes  ressources.  II  ne  suffit  pas  de  nommer  une 
Commission  permanenle.  Les  gouvernements.  nous  dit  M.  Conrad,  ne  sont 
pas  disposes  a donner  pour  doter  des  Congres  qui  doivent  se  tenir  on  ne 
sait  quand,  ni  ou;  sans  ressources,  pas  de  comite  permanent  possible. 
Mais  je  me  demande  si  M.  Conrad  n’est  pas  trop  pessimiste  : les  gouver- 
nements, comme  les  particuliers,  preferent  evidemmenl  reccvoir  de 
l’argent  que  d’en  donner,  je  crois  cependant  quo  la  difficulte  n’est  pas 
insurmontable.  Par  exemple,  nous  avons  un  precedent  en  Belgique  : le 
gouvernement  donnc  annuellement  10000  francs,  si  je  ne  me  trompe, 
pour  une  institution  coloniale  internationale.  S’il  voulait  bien  nous  en 
donner  aulant  pour  le  Congres  international  de  navigation,  cc  serait  fort 
beau.  Nous  pourrions  nous  contenter  de  moins.  II  ne  me  parait  pas  pro- 
bable que  le  gouvernement  beige  ne  donne  rien.  Nous  aurons  en  outre 
en  Belgique  un  certain  nombre  d’adherents.  Bien  n’indique  que  dans  les 
autres  pays  il  n’en  sera  pas  de  meme. 

Je  ne  crois  done  pas  que  nous  devions  envisager  la  question  de  fagon 
aussi  sombre  que  l a fail  M.  Conrad.  Nous  obtiendrons  bien  quelque  chose. 
En  rfiglant  nos  depenses  sur  les  recedes  pour  commencer,  et  plus  lard 
peut-etre  les  recedes  sur  nos  depenses,  il  y aurait  moyen  de  concilier  tout 
ce  qui  s’est  dit  dans  cette  reunion  et  d’adopter  une  solution  qui  constitue- 
nt un  moyen  lerme  a laquelle  M.  Conrad  se  ralliera  certainement. 

L’idee  d’une  Commission  permanente  est,  en  somme,  bien  accueillie 
par  tout  lemonde  et  ne  rencontre  guere  d’opposi lion ; on  est  aussi  d’accord 
sur  ce  que  la  Commission  permanente  aurait  a faire;  il  y a bien  quelques 
divergences,  mais  elles  portent  sur  des  points  accessoires;  il  n’y  a qu’une 
seule  difficulte,  cede  des  ressources.  Sur  ce  point  seul,  1’accord  n’est  pas 
complet.  Le  Congres  aura  a decider  ou  se  tiendra  le  prochain  Congres 
international,  a moins  que  la  Commission  permanente  qui  sera  nominee 
prenne  ce  choix  a sa  charge,  mais  il  vaudrait  mieux,  pour  la  premiere 
fois,  laisser  ce  soin  au  Congres.  Nos  collegues  franfais  ont  requ  une 
communication  des  representants  des  Etats-Unis  les  informant  que  le 
Congres  ne  pourra  pas  se  tenir  en  1902  a New-York,  comme  il  en  avait  ete 
question.  Vous  vous  rappelez  qu’a  Bruxelles  M.  Corthell  nous  avait  fait 
esperer  que  le  1XP  Congres  se  tiendrait  a New-York  dans  d’excellentes 
conditions;  mais  M.  Corthell  nous  a appris  ces  jours  derniers  que  ce  ne 
serait  pas  possible. 

D’ici  le  prochain  Congres,  la  Commission  actuelle  donl  les  pouvoirs 
scraient  prorog^s,  ou  une  sous-commission,  ou  mthne  une  Commission 
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permanente,  examinera  la  question  des  ressources,  fera  proceder  dans 
chaque  pays  a une  enquete  precise  sur  ce  qu’on  peut  en  tirer,  suivant 
l’cxpression  de  M.  de  Mas.  Supposons  qu’on  ne  puisse  rien  tirer  d’aucun 
pays;  eh  bien,  il  reste  encore  un  petit  fonds  disponible  du  Congres  inter- 
national de  Bruxelles,  avec  lequel  le  comite,  provisoire  ou  definitif,  pour- 
rait  vivre,  bien  modestement,  il  est  vrai,  d’ici  au  prochain  Congres. 
Pareille  solution  sera  dans  les  gouts  de  tous,  puisqu’elle  ne  nous  expose  a 
rien  et  donne  au  moins  la  possibility  de  tenter  une  experience.  D’ici 
deux  ou  trois  ans,  nous  saurions  plus  exaclement  a quoi  nous  en  tenir; 
un  nouveau  rapport  serait  fait  au  prochain  Congres  par  la  Commission, 
provisoire  ou  definitive.  Si  cette  Commission  se  presentait  avec  un  rapport 
negatif,  c’est-a-dire  constatait  qu’il  n’y  a moyen  d’obtenir  de  ressources 
d’aucun  pays,  I’idee  d’une  Commission  permanente  devrait  etre  aban- 
donnee,  et  la  Commission  n’aurait  plus  qu  a dresser  son  acte  de  deces. 

M.  Wittich.  — Comment  faire?  Voulez-vous  demander  aux  divers  gou- 
vernements  combien  ils  voudront  donner  et  aux  personnes  qui  ont  pris 
part  aux  Congres  anterieurs  si  elles  vculent  bien  contribuer  au  prochain 
Congres?  Ce  sera  bien  difficile.  Il  faut  d’abord  savoir  ce  qu’ont  coute  les 
Congres  jusqu’a  present. 

M.  Coniiad.  — Je  suis  d’accord  avec  mes  collegues  beiges.  J’ai  ete,  il  est 
vrai,  pessimiste,  mais  je  crois  que  l’avenir  sera  meilleur  que  je  ne  l’ai  dit. 
D’ailleurs,  je  l’ai  fait  esperer.  Quelquefois,  on  fait  esperer  et  rien  n’arrive; 
il  vaut  mieux  ne  pas  promettre  el  reussir. 

J’espere  done  que  l’idee  de  M.  Helleputte  reussira,  mais  a la  condition 
que  nous  prenions  une  decision  ferine.  Si  le  Congres  la  ratifie,  il  est 
possible  que  le  gouvernement  hollandais  donne  une  petite  allocation,  sur- 
tout  si  la  Belgique  et  la  France  donnent  le  bon  exemple  — et  il  est  certain 
qu’elles  le  donneront. 

Mais  alors  la  Commission  serait  permanente.  Je  sais  trop  quellcs  diffi- 
cultes  nous  avons  eues  pour  organiser  le  Congres  de  La  Haye  et  reprendre 
la  tradition.  Je  crois  aussi,  avec  M.  de  Mas,  que,  pour  assurer  la  periodi- 
city des  Congres,  il  faut  les  espacer  non  pas  de  cinq  ans,  mais  de  trois. 

M.  le  daron  Quinette  de  Bochemont.  — Pour  avoir  des  membres  perma- 
nents, il  ne  faut  pas  que  les  Congres  soient  trop  espaces.  Trois  ans,  c’esl 
bien;  cinq  ans,  ce  serait  trop. 

Pour  ce  qui  est  d’une  subvention,  je  n’ai  pas  qualite  pour  parler  au  nom 
du  gouvernement  frangais;  mais  enfin  il  y a un  precedent  dans  le  Congres 
des  Chemins  de  fer  : le  gouvernement  porte  au  budget  de  chaque  annee  une 
certaine  somme  pour  ce  Congres.  Le  ministre  a paru  tres  hien  dispose 
l’autre  jour,  et  peut-etre  pourrait-on  obtenir  l’inscription  permanente 
au  budget,  comme  cela  s’est  fail  depuis  trois  ans,  d’une  somme  annuelle 
pour  les  Congres  de  Navigation.  Il  faudra  frapper  sur  le  fer  pendant  qu’il 
est  chaud.  PuisqueM.  Baudin  parait  Irks  bien  dispose,  on  essaiera  d’obtenir 
une  bonne  solution  dans  ce  sens. 
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M.  Couvreur.  — Quelles  que  soient  les  cotisations  des  particulars  et  les 
subventions  des  Etats,  il  est  difficile  de  reunir  150000  francs. 

M.  Conrad  a parle  de  la  difficulte  d’obtenir  des  subsides  pour  une 
reunion  eloignee,  sans  lieu  ni  date  determines.  C’est  tres  juste.  Quand  on 
vient  dire  a un  gouvernement : « Nous  nous  sommes  engages;  nous  avons 
decide  qu’un  Congres  se  reunirait  a telle  date,  a tel  endroit;  veuillcz  nous 
aider  »,  on  obtient  sans  peine  assistance. 

Je  propose  de  commencer  par  donner  corps  a une  organisation  interna- 
lionale.  Comment  vivra  la  Commission?  c’est  la  question  de  l’avenir,  et 
je  regretterais  qu’on  lie  d’une  maniere  etroite  l’organisation  du  prochain 
Congres  et  la  recherche  des  ressources  necessaires.  La  Commission 
comprendra  un  certain  nomhre  de  personnes  ayant  fait  leurs  preuves.  Nous 
leur  dirons  : « Vous  avez  la  direction,  non  pas  du  Congres,  mais  des 
demarches  a faire  pour  obtenir  que  les  gouvernements  fassent  les  sacrifices 
necessaires  ».  Et  ils  reussiront;  il  suffit  de  leur  en  donner  la  mission. 

M.  Conrad.  — Nous  devons  d’abord  prendre  une  decision  sur  la  question 
du  bureau  permanent,  puis  fixer  quelques  points  de  repere;  par  exemple 
que  le  prochain  Congres  ail  lieu  dans  trois  ans,  que  les  rapports,  comme 
l’a  demande  M.  de  Mas,  ne  soient  pas  trop  nombreux;  et  alors  la  Commis- 
sion permanente  pourra  organiser  le  Congres  sur  ces  donnees,  lesquelles 
vai'ieront,  evidemmenl,  suivant  le  pays  choisi. 

M.  Vernon-IIarcourt.  — Le  delegue  des  Etats-Unis  m’a  dit  que  son  gou- 
vernement s’occupe  d’organiser  une  Exposition  internationale  a Saint-Louis 
en  1905.  Il  est  probable  qu’il  cherchera  a organiser  cn  meme  temps  des 
congres.  Ce  sera  a la  Commission  permanente  a suivre  l’affaire.  11  est  a 
souhaiter  que  le  Congres  soit  fixe  bientot  et  que  nous  recevions  une  invita- 
tion officielle. 

M.  Conrad.  — Il  n’est  pas  necessaire  de  reeevoir  une  invitation  officielle 
de  la  part  d’uu  pays;  c’est  a nous  a nous  organiser;  nous  ne  devons  pas 
dependre  des  gouvernements;  le  Congres  doit  etre  son  propre  maitre. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — On  m’a  dit  egalement  qu’un  Congres  des 
Chemins  de  fer  se  reunirait  aux  Etats-Unis  en  1905,  a foccasion  de  l’Expo- 
sition  de  Saint-Louis.  Vous  savez  que  plusieurs  mcmbres  du  Congres  des 
Chemins  de  fer  sont  egalement  membres  de  notre  Congres;  si  les 
deux  Congres  se  reunissent  dans  la  meme  ville,  cela  ne  peut  que  contri- 
buer  il  leur  succes  commun. 

D’aulre  part,  il  y a deja  deux  precedents  d une  commission  internatio- 
nale : il  y a celle  des  chemins  de  fer  et  cello  d’essai  des  materiaux  de 
construction;  l’une  est,  pour  ainsi  dire,  ofticielle,  l’autre  est  libre. 
Entre  ces  deux  systemes,  il  y a peut-etre  place  pour  un  systeme  inter- 
media ire. 

Je  repondrai  aussi  a M.  Conrad  que  les  gouvernements  qui  souscrivent 
au  Congres  des  Chemins  de  fer  peuvent  bien  souscrire  au  Congres  de  Navi- 
gation. Les  interns  de  la  navigation  sont  assez  importanls  pour  meriter 
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d’etre  pris  en  consideration.  II  y a des  compagnies  de  navigation  aussi 
puissantes  que  celles  des  chemins  de  fer  et  qui  pourraient  bien  nous 
apporter  des  cotisations;  nous  nous  occupons,  eu  effet,  aussi  bien  de  navi- 
gation maritime  que  de  navigation  interieure.  Cette  question  d’argent  me 
preoccupe  moins  que  la  formation  de  la  premiere  Commission  inlernatio- 
nale;  je  crains  qu’elle  ait  de  la  peine  a s’entendre  avec  Ies  divers  gouvcr- 
nements.  Si  Ton  pouvait  interesser  le  gouvernement  beige  a celle  question, 
elle  seiait  vite  resolue,  parce  qu’alors  ce  serai!  le  gouvernement  beige  qui 
demanderail  aux  autres  gouvernements  d’intervenir.  Aide  par  le  gouver- 
nement frangais,  qui  se  montre  toujours  bien  dispose  dans  ees  questions 
d’entente  inlernationale,  le  gouvernement  beige  serait  le  mieux  designe 
pour  faire  des  propositions  aux  autres  gouvernements. 

Je  propose  done  de  proroger  les  pouvoirs  de  la  Commission  provisoire 
et  de  demander  a ses  presidents,  qui  sont  beiges,  de  faire  ton  les  les 
demarches  necessaires  aupres  de  leur  gouvernement,  pour  que  la  Commis- 
sion internationale  obtienne  des  autres  gouvernements  des  subventions 
eomme  celles  qu’ils  accordent  an  Congres  des  chemins  de  fer.  Je  suis  sur 
qu’aussitot  ces  premieres  ressources  officielles  obtenues,  le  reste  viendra 
sans  peine. 

M,  le  Dr  Russ.  — 11  faut  d’abord  assurer  l’cxistence  ininterrompue  des 
Congres  au  moyen  d’un  comite  international  qui  devra  se  bonier  a pro- 
voquer  la  preparation  du  prochain  Congres  ; car  sans  la  bonne  volonte 
des  autorites  locales  et  du  pays  ou  se  tiendra  le  Congres,  il  n’est  pas  pos- 
sible de  l’organiser.  On  ne  saurait  aller  contre  les  mauvaises  dispositions 
d’un  pays,  car  ce  sera  toujours  son  gouvernement  qui  couvrira  la  plus 
grande  partie  des  frais.  Dormer  des  fetes  a un  Congres,  c'est  l’affaire  des 
autorites  locales  et  des  soc.ieles  d’ingenieurs  et  non  pas  du  Congres  ou  du 
Comite  d’organisation.  Pour  les  receptions,  par  exemple,  ce  n’est  pas  le 
Congres  qui  se  regoit  lui-meme.  Faire  visiter  les  curiosites  du  pays  qui 
regoit,  donner  beaucoup  de  fetes,  ce  n’est  pas  le  but  du  Congres,  qui  esl 
purement  scientifique.  On  pourrait,  de  ce  chef,  reduire  de  moilie  environ 
les  depenses.  On  pourrait  encore  donner  les  rapports  sans  traduction. 
C’est  une  depense  inutile  : le  nombre  des  lecleurs  dans  le  texle  original 
est  ties  eleve  pour  chaque  rapport. 

Je  crois  que  le  Comite  international  permanent  pourrait  recevoir  des 
cotisations  des  grandes  compagnies,  des  grands  fournisseurs:  mais  la  pr  e- 
paration immediate  du  Congres  appartient  au  pays  dans  lequel  il  se 
tiendra.  Par  consequent,  la  bonne  volonte  des  autorites  locales  et  leur 
large  participation  dans  les  depenses  sont  indispensables. 

Je  suis  aussi  de  l’avis  de  M.  Conrad,  disant  que  les  particuliers  ne 
donneraient  rien  si  on  ne  fixait  d’avancc  la  ville  oil  se  tiendra  le  prochain 
Congres;  il  en  sei  ait  de  meine  des  gouvernements  : il  n’est  pas  possible  de 
porter  une  depense  au  budget  pour  un  Congres  hypothelique. 

M.  Comiad.  — Pour  le  Congres  de  La  llaye,  c’est  l’lnstitut  royal  des  inge- 
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nieurs  qui  s’est  mis  a la  tete  du  Comite  d’organisation  et  a prie  le  gouver- 
nemenl  d’envoyer  des  invitations. 

M.  le  D'  Russ.  — Je  dirai  confidenticllement  que  le  Congres  de  Vienne 
n’a  coiite  que  ‘25000  florins;  je  ne  sais  si  les  congressistes  out  ete  satis- 
faits,  mais  je  le  crois.  11  n’y  a pas  eu  beaucoup  de  fetes  et  de  receptions, 
mais  le  but  scientifique  a ete  atleint. 

M.  Dufourny.  — Le  nombre  des  memoires  etait  reduil. 

M.  le  D'  Russ.  — C’est  ce  qu’il  faut  fairedans  l’avenir,  reduire  le  nombre 
des  (juestions  et  des  rapports. 

M.  Dufourny.  — Et  le  compte  rendu  a ete  sommaire. 

M.  le  D'  Russ.  — Le  gouvernement  n’a  donne  que  500  florins;  les  parti- 
culiers  et  les  grandes  compagnies  ont  donne  tout  le  reste.  Et  encore  les 
excursions  et  fetes  etaient  comprises  dans  la  colisation  des  congressistes. 

M.  Wittich.  — Je  crois  qu’il  est  essenlicl  de  traduire  les  rapports. 

M.  Conrad.  — Si  les  Anglais  ne  viennent  pas  au  Congres,  je  ne  vois  pas 
la  necessite  de  faire  une  traduction  anglaise. 

M.  le  B1  Russ.  — L’allemand  est-il  bien  necessaire  aussi?  La  plupart  des 
ingenieurs  lisent  le  fran<;ais. 

M.  Mendes  Guerbeiro.  — Ce  sont  la  des  details;  la  question  est  de  savoir 
si  nous  aurons  ou  non  une  Commission  permanente.  Quant  au  reste,  c’est 
son  affaire. 

Plusieurs  Membres  — C’est  la  question  de  ressources  qu’on  discutait. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — On  en  trouvera.  Les  questions  de  navigation 
sont  interessantes  au  meme  litre  que  celles  de  cheminsde  fer;  elles  lesont 
meme  plus,  caron  ne  sail  jamais  oil  un  navire  abordera;  si  un  train  ne 
deraillepas,  il  est  siir  d’arrivcra  destination;  un  navire peut,  au contraire, 
aborder  dans  des  pays  tres  diflerents  de  celui  qu’il  avail  en  vue.  II  semble 
done  que  lous  les  pays  onl  le  meme  interet  a ce  que  le  Congres  de  Naviga- 
tion reussisse.  Mais,  pour  cela,  il  faut  imagincr  une  enlite,  une  personne 
morale.  Qui  remplira  ce  role?  Qui  groupera  tous  les  gouvernements?  A 
inon  avis,  ce  sont  nos  collegues  de  Belgique  qui  sont  le  mienx  qualities 
pour  cela,  car  le  gouvernement  beige  assure  deja  la  permanence  au 
Congres  de  chemins  de  fer. 

M.  de  Rote.  — J’aurais  voulu  pouvoir  resumer  les  observations  apportees 
ici;  mais,  coniine  je  le  pensais  avant  meme  1’ouverturc  de  la  seance,  ce 
n’est  guere  possible. 

Permettez-moi  de  vous  rappeler  l’idee  principale  qui  termine  le  rapport 
du  bureau  provisoire  : la  nomination  d’une  sous-commission  interna- 
tionale  d’une  dizaine  de  membres.  Je  sais  bien  que  nous  ne  marehons 
pas,  comme  le  Congres  des  chemins  de  fer,  a la  vapeur,  mais,  apres  le 
bureau  provisoire  qu’on  nous  propose,  nous  aurions  encore  du  provisoire. 

Il  faut  en  sortir.  Si  j’ai  bien  compris  les  idees  exprimees,  la  sous-commis- 
sion permanente  ne  viendrait  ellc-ineinc  qu’apres  la  nomination  d’une 
sous-commission  provisoire.  La  Commission  permanente  aurait  un  idle 
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materiel  et  intellectuel.  Sur  le  role  intellectuel,  nous  sommes  tous  d’ac- 
cord  : reduire  autant  que  possible  le  nombre  des  questions  et  des  rap- 
ports : a ce  point  de  vue,  la  prcsente  seance  n’aura  pas  ete  inutile.  Quant 
aux  moyens  de  reunir  de  l'argent,  aucune  solution  nelte  n’a  ete  proposee. 
Dans  ces  conditions,  je  ne  vois  pas  mieuxa  faire  que  de  designer  une  sous- 
commission  internationale  d’une  dizaine  de  rnembres  dont  chacun  aurait 
pour  mission  de  faire  une  enquete  dans  le  pays  dont  il  serait  mandataire 
et  d’evaluer  ce  quece  pays  pourrait  fournir  a la  nouvelle  organisation.  Ce 
n’est  que  lorsque  ce  travail  aura  ete  fait  que  la  question  sera  vraiment 
elucidee. 

Si  nous  voulons  nommer  une  Commission  internationale,  en  avons  nous 
les  moyens  des  maintenant?  Faudra-t-il  proroger  encore  une  fois  les 
pouvoirs  de  la  commission  provisoire  et  demander  aux  membres  de 
chaque  pays  quel  est  le  delegue  de  leur  clioix  qui  sera  plus  dircctement 
le  porte-parole  des  aulres  en  vue  du  travail  en  coinmun?  Esl-cc  la  la 
solution? 

M.  Conrad.  — Puisque  nous  avons  la  bonne  fortune  d’etre  reunis 
aujourd’hui,  il  faut  prendre  une  decision  nette.  Nommons  d’abord  un 
Bureau  permanent  de  trois  ou  quatre  membres;  il  y aurait  en  outre 
une  Commission  qui  agirait  et  qui  compterait  deux  ou  trois  representants 
dans  chaque  pays. 

M.  Dufourny.  — C’est  une  proposition  conforme  a nos  idees. 

M.  de  Dote.  — Mais  M.  Conrad  propose  que  cette  Commission  soit  per- 
manente. 

M.  de  Mas.  — Et  qu’elle  ait  pour  objet  de  preparer  le  prochain  Congres, 
apres  avoir  designe  le  pays  oil  il  se  tiendrait.  Si  la  proposilion  etait 
adoptee,  cette  Commission  aurait  une  action  importanle  sur  les  destinees 
de  noire  institution. 

La  Commission  permanente  aura  besoin  de  ressources  pour  vivre.  On 
pretend  qu’on  peut  vivre  de  privations  : ce  sera  peut-etre  sa  destinee: 
mais  beaucoup  de  gens  pretendent  que  pour  apprendre  a nager,  le 
meilleur  moyen  est  de  se  jeter  a l’eau.  Pour  savoir  si  la  Commission  per- 
manente peut  vivre,  it  faut  la  nommer  et  la  voir  h l’oeuvre. 

M.  de  Bote.  — Autremeut  dil,  la  jeter  a I'eau.  (Sourires.) 

M.  de  Mas.  — Elle  nagera,  j’en  suis  sur.  Ne  sommes-nous  pas  a Paris 
dont  la  devise  est  : Fluctuat  nec  mergitur.  11  en  sera  de  meme  de  la 
Commission  permanente. 

M.  Holtz.  — Est-ce  que  la  proposition  sera  soumise  il  la  ratification  de 
Eassemblee  generate? 

Plusieurs  Membres.  — C’est  indispensable. 

M.  Heli.eputte.  11  ne  faut  pas  meler  cette  question  de  l’organisalion 
J une  Commission  permanente  avec  celle  de  la  designation  de  la  ville 
dans  laquelle  se  tiendra  le  prochain  Congres. 

M.  de  Rote.  — Actuellement,  nous  savons  que  le  Congres  ne  pourra  pas 
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se  tenir  en  1902  aux  Etats-Unis,  rien  de  plus;  nous  ignorons  s’il  y a un 
pays  dispose  a recevoir  le  Congres.  S’il  exisle,  a qui  s’adressera-t-il?  Je 
suppose  que  c’est  a cette  sous-eommission  permanente.  C’est  dans  ce  sens 
que  j’accepte  la  proposition  de  MM.  de  Mas  et  Conrad;  le  pays  qui  sera 
dispose  a nous  recevoir  demandera  a cette  sous-commission  les  rensei- 
gnements  et  l’aide  necessaires.  De  cette  fagon,  tout  ce  que  nous  pouvons 
assurer  est  assure  et  rien  n’est  compromis. 

M.  de  Mas.  — Peut-6tre  une  invitation  se  produira-t-elle  pendant  le  pre- 
sent Congres. 

M.  Dcfourny.  — Lorsque  nous  avons  institue  la  commission  provisoire, 
nous  avons  pris  des  representants  officiels  dans  chaque  pays;  or  deux 
grands  pays  n’ont  pas  de  representants  officiels  parmi  nous  ce  matin  : 
l’Allemagne  et  l’Angleterre. 

M.  Pa  vie.  — Ils  n'ont  pent  etre  pas  regu  de  convocation.  Vous  savez  que 
la  date  de  la  seance  a ete  changee.  Elle  devait  avoir  lieu  mercredi;  comme 
c’est  le  jour  oil  M.  le  President  de  la  Republique  regoit  le  bureau  du  Con- 
gres, j’ai  envoye  des  invitations  pour  une  seance  a tenir  ce  matin;  il  est 
possible  que  nos  collegues  n’en  aient  pas  regu. 

M.  Dufourny.  — II  est  grave  de  prendre  une  decision  en  l’absence  des 
representants  de  deux  grands  pays. 

M.  de  Timonoff.  — Nous  ne  pouvons  pas  nous  separer  sans  prendre  une 
resolution  determinee.  La  solution  la  plus  simple  serait  de  dire  que  la 
commission  provisoire  devient,  a partir  d’aujourd’hui,  Commission  per- 
manente. Je  ne  vois  pas  la  necessity  d’avoir  un  Bureau  permanent  et  une 
sous-commission  provisoire,  dont  les  attributions  ne  seraient  pas  Ires 
definies;  il  y aurait  pent  etre  meme  la  un  sujet  de  rival ite  entre  deux 
institutions,  alors  que  nous  avons  besoin  de  concorde.  La  solution  la  plus 
simple  que  nous  ayions  a adopter,  que  nous  dcmanderions  a l’assemblee 
generale  d’adopter,  consiste  a decider  que  la  commission  provisoire  qui 
fonctionne  a Bruxelles  devient  des  maintenant  Commission  permanente; 
elle  mettra  a l’etude,  comme  telle,  tons  les  moyens  necessaires  pour 
assurer  l’organisation  d’un  nouveau  Congres.  De  cette  fagon  nous  eviterons 
une  election  difficile  a faire  et  nous  eviterons  des  rapports  avec  les  gouver- 
ments,  rapports  toujours  compliques. 

Nous  aurons  ainsi  une  institution  qui  pourra  assurer  l’avenir  de  notre 
oeuvre. 

M.  de  Mas.  — L’Allemagne  et  l’Angleterre  n’etant  pas  representees  ce 
matin,  nous  pourrions  tenir  une  seconde  reunion. 

M.  Couvreur.  — Qui  peut  garantir  que  tons  les  pays  represents 
aujourd'hui  leseront  a la  prochaine  reunion  ?Plusieurs  collegues  manquent 
aujourd’hui;  d’aulres  manqueront  la  prochaine  fois. 

M.  Pavie.  — 11s  peuvent  ne  pas  avoir  regu  leurs  invitations. 

M.  de  Timonoff.  — Ma  proposition  ne  blesse  les  suscept ibil ites  de  per- 
sonne  : les  absents  ysont  aussi  bien  compris. 
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M.  de  Rote.  — Ainsi,  nous  sommes  saisis  d’une  proposition  de  M.  do 
Timonoff,  qui  consiste  a rendre  permanentc  la  commission  provisoire,  ou 
tons  les  pays  seront  represents. 

M.  Pavie.  — J'ai  convoque  toutes  les  personnes  indiquees  comme  faisant 
partie  de  la  commission  d'etudes.  J’ai  recu  un  certain  nombre  de  reponses, 
une  notamment  de  sir  James  Fergusson,  delegue  anglais,  ainsi  conQue  : 

« Sir  James  Fergusson  presents  his  compliments  to  the  Memhres  of 
« the  Commission  d'Etudes  and  while  offering  them  his  sincere  thanks 
« for  their  kind  invitation  to  the  meeting  of  the  Commission  an  the 
« 1st  august,  regrets  that  he  will  not  he  able  to  avail  himself  of  their 
« kindness  and  to  take  part  in  their  project  of  permanent  organisation. 
« His  mission  to  Bruxelles  as  a representative  of  the  Majesty’s  Govern- 
« ment  was  special,  and  he  has  no  qualification  to  take  partin  permanent 
« studies  of  navigation.  » 

Ainsi  plusieurs  des  personnes  citees  dans  le  rapport  de  M.  Dufourny 
ne  se  considered  plus  comme  qualifiees  pour  representer  leurs  gouver- 
nements.. 

M.  Helleputte.  — Nous  ne  pouvons  done  pas  les  nornmer  maintenant. 

M.  de  Hoerschelmann.  — C’est  plutot  une  designation  qu'une  election ; 
les  collegues  designes  seront  libres  ensuite  de  se  faire  nornmer  delegues 
officiels  de  leurs  gouvernements. 

M.  de  Timonoff.  — D’autant  plus  que  nous  ne  sommes  pas  representants 
officiels.  11  est  bien  entendu  que  nous  devons  former  un  Congres  interna- 
tional,  mais  nous  ne  sommes  pas  obliges  d’etre  accredits  officiellemenl 
par  nos  gouvernements  et  nous  n’agissons  pas  comme  tels  en  ce  moment. 
Je  parle  en  mon  nora  personnel,  et  non  pas  au  nom  de  toute  la  Russie. 

M.  Pavie.  — II  faudrait  on  tons  cas  reviser  la  composition  de  la  Commis- 
sion qui  sera  permanente. 

M.  Dufourny.  — D’autant  plus  que  plusieurs  de  nos  collegues  sont  inorts. 

M.  de  Timonoff.  — II  im porte  de  prendre  des  resolutions  formes.  Nous 
pouvons  toujours  nous  transformer  en  Commission  permanente  et  nous 
prierons  les  collegues  qui  ne  se  croiraient  pas  suffisamment  autorises  do 
consulter  leurs  gouvernements  ou  de  se  faire  remplacer  par  d’autres  per- 
sonnes. 

M.  Pavie.  — II  seraif  plus  simple  de  laisser  Ic  Bureau  preparer  une  listo 
et  la  soumettre  au  Congres  en  rendant  comple  de  la  presente  reunion. 


Sir  James  Fergusson  presente  ses  compliments  aux  Memhres  de  la  Commission 
d’etudes  et  leur  envoie  en  meme  temps  ses  sinceres  remerciements  pour  leur 
aimable  invitation  a la  seance  de  la  Commission  du  ler  aout;  il  regrette  de  ne 
pas  pouvoir  repondre  lui-meme  a leurs  hons  souvenirs  et  prendre  part  a leur  pro- 
jet d’organisation  permanente.  Sa  mission  a Bruxelles,  comme  represeutant  du 
gouvernement  de  Sa  Majeste  etait  speciale,  et  il  n’a  pas  qualite  pour  prendre 
part  aux  etudes  permanentes  de  navigation. 
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M.  Conrad.  — Ce  mode  me  parait  bien  difficile  a suivre. 

M.  Pavie.  — C’est  ce  rju’on  a fait  a Bruxelles. 

M.  he  IIoerschei.mann.  — Je  ne  vois  pas  pourquoi  la  Commission  devien- 
drait  oflicielle.  Les  membres  qui  on!  pleins  pouvoirs  de  leurs  gouvernc- 
ments  resteront  membres  officiels.  Si  les  autres  estiment  necessaire 
de  se  faire  deleguer  officiellement,  ils  le  demanderont  a leurs  gouverne- 
ments. 

M.  de  Rote.  — La  commission  provisoire  actuelle  n’est  autre  chose 
que  le  bureau  du  VIP  Congres,  mais  avec  addition  de  promoteurs  des 
Congres  anterieurs  et  de  quelques  representants  ofliciels  de  gouverne- 
ments.  Cela  ne  doit  d'ailleurs  nullement  nous  embarrasser  : parmi  les 
membres  de  la  commission,  les  uns  soul  delegues  officiels,  les  autres  pas. 
Si  un  representant  officiel  dit  : je  ne  le  suis  plus,  et  veul  se  retircr,  libre 
a lui.  La  Commission  provisoire  devenue  permanentc  aura  a se  completer 
elle-miMne.  Si  elle  perd  un  delegue  officiel,  elle  en  demandera  un  autre 
officiel. 

M.  de  IIoerschei.mann.  — Alors  il  faudra  qu’elle  s’adresse  aux  gouverne- 
ments  eux-memes? 

M.  Couvreur.  — Elle  sera  juge  des  circonstances. 

M.  Hellepdtte.  — La  proposition  de  M.  deMas  consiste  en  principe  a rendre 
permanente  la  Commission  provisoire  actuellement  cn  fonctions,  avec  pou- 
voirs donnes  a celte  Commission  d’aviser  aux  moyens  de  se  completer. 

M.  Conrad.  — Mais  de  qui  sera  compose  le  Bureau  permanent? 

M.  de  Timonoff.  — Mon  avis  est  qu’il  faut  assurer  une  direction  pour 
les  Congres  futurs.  Une  fois  cette  motion  adoptee  et  approuvee  par  la  reu- 
nion generale,  c’est  a la  Commission  a trouver  dans  son  sein  un  Bureau 
permanent. 

M.  de  Rote.  — Ainsi  le  bureau  international  du  VIP  congres,  devenu 
commission  provisoire  deviendra  Commission  permanente,  sauf  a se  com- 
pleter comme  l’a  dit  M.  Ilelleputte,  et  cette  commission  nommerait  un  Bu- 
reau directeur,  de  quelques  membres. 

M.  de  Mas.  — Nous  revenons  ainsi  a l’idee  que  le  bureau  beige  avail 
formulee  dans  le  projet  dissociation,  puisqu’il  comportait  uneCommission 
permanente  et  un  Bureau  permanent  agissant  en  son  nom.  La  commission 
provisoire  deviendrait  Commission  permanente  et  dans  son  sein  choisirait 
un  comite  de  membres  agissant. 

M.  de  IIoerschelmann.  — C’est  la  Commission  elle-meme  qui  elira  son 
bureau. 

M.  le  President.  — 11  faudra  line  reunion  specialc  pour  cette  election,  a 
moins  que  la  Commission  v procede  tout  de  suite. 

M.  he  Bote.  — Si  je  comprends  bien  la  pensee  de  l’asscmblee,  il  n’est 
plus  question  de  sous-commission  internationale  d’une  dizaine  de  mem- 
bres : on  franchit  une  etape  de  plus  et  on  arrive  a une  Commission  perma- 
nente internationale. 
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M.  Dufourny.  — Si  Ton  se  rapporte  a l’article  10  de  nos  anciens  statuts, 
il  y aura  53  membres  elus  el  les  anciens  presidents  de  congres  leurseront 
adjoinls.  Enfin  il  y aura  un  bureau  compose  sans  doute  d’un  president, 
deux  vice-presidents,  un  secretaire  et  untresorier.  Mais  iln’est  plus  question 
des  ressources  necessaires  pour  faire  vivre  cette  commission;  on  suppose 
les  avoir  acquises. 

M.  Conrad.  — Je  vous  propose  de  nommer  notre  Bureau  des  aujourd’hui. 
Mais  d’abord  il  faut  designer  deux  ou  trois  personnes  pouvant  se  voir  jour- 
nellement.  Je  vous  propose  de  nommer  nos  trois  collegues  beiges  ici 
presents,  auxquels  s’adjoindrait  un  representant  dechacun  des  trois  pays 
voisins,  un  frangais,  un  allemand,  un  hollandais.  C’est  bien  assez  de  li 
personnes. 

M.  de  Rote.  — M.  Mendes  Guerreiro  propose  line  liste  un  pen  plus 
longue  de  representants  etrangers. 

M.  le  Dr  Russ.  — Il  suffira  qu’ils  soient  dix  pour  n'etre  jamais  tons 
presents;  c’est  quelquefois  celui  qui  demeure  le  plus  pres  qui  n’a  pas  le 
temps  de  venir  et  reciproquement. 

M.  Conrad.  — Nommons  toujours  nos  trois  collegues  de  Belgique  ; ils 
formeront  un  noyau. 

M.  Dufourny.  — Une  proposition  avait  ete  faite  consislant  a avoir  un 
Bureau  compose  de  trois  Beiges  et  d’un  nombre  de  delegues  proportionnel 
au  nombre  des  pays  represents . 

M.  de  Timonoff.  — Nous  ne  parlons  plus  d une  commission  de  trente- 
trois  membres,  mais  de  la  commission  actuellement  existanle. 

M.  Helleputte.  — La  commission  est  nominee.  II  ne  s'agil  plus  quo 
du  Bureau.  On  a propose  que  les  Delegues  de  chaque  pays  designent  un 
des  leurs  au  Bureau. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — Je  reviens  a la  proposition  de  M.  Conrad  : un 
noyau  de  trois  Beiges  et  un  representant  pour  chacun  des  trois  pays 
voisins. 

M.  Helleputte.  — Mais  plusieurs  membres  onl  demande  que  chaque 
pays  soit  represente.  Il  faudrail  done  que  les  Delegues  de  chaque  pays 
veuillent  bien  designer  leur  representant  au  Bureau. 

M.  de  Timonoff.  — Ce  cboix  peut  etre  fait  par  correspondancc. 
Il  est  difficile  de  prendre  une  decision  des  maintenant.  Nous  y refie- 
ch  irons. 

M.  Helleputte.  — On  a fait  observer  que  le  temps  presse  el  que  nous 
pouvions  prendre  des  resolutions  immediales. 

M.  de  Timonoff.  — Nous  avons  deja  fait  un  grand  pas  en  avanten  deci- 
dant  que  la  Commission  sera  permanente. 

M.  Dufourny.  — M.  Mendes  Guerreiro  propose  de  designer  sept  membres 
pour  composer  ce  Bureau. 

M.  Conrad.  — Chaque  pays  enverra  un  membre  au  Bureau  permanent. 
Je  propose  qued’ici  deux  mois  les  difierents  pays  prenant  part  au  Congres 
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nomment  uu  delegue.  Apres  deux  mois  ecoules,  le  Bureau  sera  officiel- 
lement  constitue. 

M.  pe  Rote.  — Je  ne  vois  pas  d’autre  solution,  en  efiet.  La  Commis- 
sion permanente  etant  nominee,  le  Bureau  sera  naturellement  clioisi 
parmi  les  menibres  de  cette  Commission.  Nous  prierons  done  les  repre- 
sentants  de  chaque  pays  de  designer  un  des  leurs  dans  les  deux  mois  et  le 
Bureau  sera  ainsi  constitue. 

M.  de  Mas.  — Cette  consultation  des  collegues  de  chaque  pays  vous 
incombe  a vous  trois,  messieurs.  L’esscntiel  etait  de  constituer  en  Com- 
mission permanente  la  Commission  provisoire.  Nous  vous  demandons  a 
vous  trois,  MM.  Helleputte,  De  Rote  et  Dufourny,  de  faire  les  de- 
marches necessaires  aupres  de  vos  collegues  de  chaque  pays  pour  qu'ils 
designent  le  Delegue  qui  siegera  aupres  de  vous  au  Bureau.  11s  auront  pour 
cela  un  delai  de  deux  mois.  (Assentiment.) 

M.  de  Rote.  — Cette  proposition  ne  rencontre  pas  d’opposition? 

Elle  est  adoptee. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — Je  retire  volontiers  la  rnienne. 

M.  Coxrad.  — Vous  n’aurez  pas  besoin  de  m’ecrire,  monsieur  le  Pre- 
sident; je  suis  seul  de  mun  pays  membre  de  la  Commission  : je  me  repre- 
sente  moi-meme.  (Tres  bien  et  vires.) 

M.  de  Rote.  — 11  est  effectivement  inutile  d’ecrire  a ceux  qui  sont  seuls 
de  leur  pays  dans  la  Commission. 

M.  le  Dr  Russ.  — II  sera  egalement  inutile  de  m’ecrire. 

M.  Helleputte.  — Mais  plusieurs  de  nos  collegues,  tels  que  M.  Duclout 
(Republique  argentine).  Otterstrom  (Danemark)  sont  absents;  nous  leur 
ecrirons.  Nous  ecrirons  egalement  a nos  collegues  allemands  et  francais 
pour  qu'ils  fassent  leur  choix. 

Pour  la  Grande-Bretagne,  sir  James  Fergusson  ne  se  considere'plus  comme 
membre  de  la  commission. 

M.  de  Rote.  — Mais  M.  Vernon-Harcourt  est  present  et  acceple.  (Teds 
bien !) 

M.  Holtz.  — La  question  viendra  devant  Passemblee  generate.  Qui  la 
presen tera  ? 

M.  de  Rote.  — Nous  prierons  M.  de  Mas  de  s’en  charger. 

M.  de  Mas.  — Volontiers. 

M.  Holtz.  — Je  vous  propose  pour  cela  la  seance  devendredi  matin. 

M.  Couvreur.  — Pour  qualifier  le  Bureau  agissant,  on  a employe  le 
mot  noyau.  II  faudra  employer  un  terme  comme  celui  de  Bureau 
dirigeant,  pour  qu’il  montre  bien  par  la  memo  qu’il  a les  pouvoirs  neccs- 
saires. 

M.  le  Dr  Russ.  — Ce  sera  le  bureau  du  Bureau. 

M.  de  Rote.  — M.  Witt ich  me  demande  ce  qu’on  va  faire  des  statuts. 
Vous  avez  nomine  un  comite  permanent.  C’est  a lui,  ce  me  semble,  a 6ta- 
blir  scs  statuts. 


586 


2*  SEANCE  PLENIERE. 


M.  Helleputte.  — Ceux  actuels  sont  evidemment  arefondre. 

M.  de  Timonoff.  — Je  demande  a la  reunion  un  vote  de  remerciements 
pour  le  bureau  beige,  pour  nos  deux  presidents  qui  out  mene  la  question 
a bonne  fin  el  pour  notre  secretaire  general,  M.  Dufourny,  dont  la  besogne  a 
ete  tres  lourde.  (Applaudissements.) 

ha  stance  esl  levee  a midi  et  quart. 


PROCES-VERBAEX 


DES 
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DEUXIEME  SEANCE  PLENIERE 

Vendredi  matin  3 aout. 


Presidence  de  M.  Holtz. 

La  seance  est  ouverte  a neuf  heures  et  demie. 

M.  le  President.  — L’ordre  du  jour  appelle  l’examen  dcs  conclusions 
presentees  par  chacune  des  qualre  sections. 

La  parole  est  a M.  Robert,  rapporteur  general  de  la  lre  Section. 


RAPPORT  DE  M.  A.  ROBERT 

SCR  LES  QUESTIONS  SOUMISES  A LA  PREMIERE  SECTION 

La  lre  Section  avait  a trailer  deux  questions. 

La  premiere  se  rapporte  a Pinfluence  des  travaux  de  regularisation  sur 
le  regime  des  rivieres.  Elle  a ete  l’objet  de  rapports  : 

De  M.  Bindemann,  sur  les  travaux  des  principaux  fleuves  de  I’Allemagne 
du  Nord. 

De  M.  Grenier,  sur  les  travaux  de  l’Escaut  en  Belgique; 

De  MM.  Jacquemin  et  Marote  sur  les  travaux  de  la  Meuse  beige  et  de 
EOurthe  inferieure; 

De  M.  Robert,  sur  les  travaux  de  la  Garonne  el  de  la  Loire ; 

De  M.  Tutein-Noltlienius,  sur  le  reseau  general  des  lleuves  des 
Pays-Bas; 

De  M.  de  Kvassay,  sur  les  tres  importants  travaux,  entrepris  en  llongrie, 
qui  out  rendu  a I’agriculture  d’enormes  superficies; 

De  M.  de  TimonolT,  sur  l’application  des  dragages  a l’amelioration  des 
grands  lleuves,  tels  que  la  Volga,  question  qui,  sans  se  rattacher  rigou- 
reusement  au  sujet  propose,  y touche  cependant  d’une  maniere  indirecte 
et  presente  le  plus  grand  interet. 

M.  l’lngenicur  Vaulbier  a,  d’autre  [tart,  presente  un  memoire  dans 
lcquel  il  met  nolammcnl  en  rebel  l’utilite  de  Eemploi  eventuel  des  reser- 
voirs pour  aineliorer  le  debit  d’eliage  des  rivieres. 

M.  Ockerson,  Membre  de  la  Commission  du  Mississipi,  a remis  au  Gon- 
gres  un  important  memoire  relatif  aux  travaux  d’execution  el  aux  amelio- 
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rations  dcja  realisees  sur  cclte  grande  artere  fluviale;  il  a complete  cette 
communication  par  une  conference  avec  projections. 

Enfin,  M.  de  Sanctis,  Ingcnicur  a Florence  et  precedemment  a Rome,  a 
expose  oralement  le  principe  et  les  resultats  des  grands  travaux  de  regu- 
larisation  du  Tibre. 

La  deuxieme  question  relative  aux  progres  des  applications  de  la  meca- 
nique  a l’alimentation  des  canaux,  a fait  1’objet  de  trois  meinoires 
presenles  par  MM.  Schulte,  Hutton  et  Galliot. 

Enfin,  la  Chambre  de  commerce  de  Namur  avait  adresse  au  Congres  un 
veeu  tendant  a ce  que  la  suppression  des  chomages  sur  les  canaux  et 
rivieres  canalisees  fut  mise  a 1 etude  par  le  prochain  Congres. 

L’examen  de  ces  divers  documents,  les  developpemenls  oraux  auxquels 
ils  ont  donne  lieu  et  la  discussion  qui  s’est  poursuivie  pendant  quatre 
seances  ont  conduit  la  l‘e  Section,  a l’unanimite  des  membres  presents, 
a soumettre  a l’approbalion  de  l’assemblee  pleniere  les  conclusions 
suivantes. 


CONCLUSIONS 


PREMIERE  QUESTION 

Influence  des  travaux  de  regularisation  sur  le  regime  des  rivieres. 

1°  Les  exemples  cites  dans  les  rapports  deposes  au  Congres  etablissent 
que,  dans  les  cas  envisages,  les  travaux  de  regularisation  executes  dans 
l’interet  de  la  navigation  n’out  pas  eu  pour  effet  de  relever  le  niveau  des 
inondations;  qu’ils  ont  produit  des  resultats  nettement  favorables  au 
point  de  vue  de  la  formation  et  de  Pevacuation  des  glaces;  et.  si  Pextreme 
diversity  des  conditions  naturelles  ne  permet  pas  d’aflirmer  qu’il  doive 
en  etre  de  merae  dans  tous  les  cas,  on  a du  moins  le  droit  de  conclure 
que  l’incompatibilite  que  Eon  a pu  redouter  entre  deux  interets,  essentiels 
l’un  et  l’autre,  nc  pent  que  rarement  exister. 

2°  Parmi  les  moyens  qui  se  presentent  pour  ameliorer  le  regime  et  les 
conditions  de  navigabilite  des  rivieres,  figurent  les  reservoirs  d’arret  et 
d’emmagasinement  destines  a augmenter  le  debit  d’etiage  et,  danscertains 
cas  speciaux,  a red  u ire  la  hauteur  des  inondations.  Des  applications  de  ce 
systeme  ont  ete  faites  avec  succes ; d’autres  sent  projetees;  et  ce  moyen, 
qui  a de  plus  l’avantage  de  creer  des  reserves  de  force  que  les  progres  de 
la  science  permettent  aujourd’hui  d’utiliser,  est  a recommander  a Patten- 
lion  des  ingenieurs  et  des  Gouvernements. 

5°  A mesure  (jue  les  dimensions  et  le  debit  des  fleuvcs  augmentent,  et 
que  leur  penie  diminue,  l’application  des  methodes  de  regularisation. 
c’esl-a-dire  l’execution  d’ouvrages  fixes,  digues  submersibles  ou  epis, 
entraine  une  depense  de  temps  et  d’argent  ijui  aboutit  dans  la  pratique  a 
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line  veritable  impossibility  En  raeme  temps,  les  methodes  de  dragage  ont 
regu,  depuis  quelques  annees,  des  perfeclionnements  qui  augmentent 
dans  des  proportions  inattendues  la  puissance  et  Eeconomie  de  ce  moyen 
d’action.  Sur  ces  grands  lleuves,  lorsque  leur  trafic  le  justifie,  l’emploi 
des  dragages,  combine  avec  des  defenses  de  rives,  quand  il  y aura  lieu, 
dussent  ces  dragages  etre  recommences  periodiquemenl,  est  un  moyen 
iudique,  et,  en  verite,  le  sen  1 pratique.  On  pent  meme  dire  que  sur  des 
lleuves  de  moindres  dimensions,  il  est  possible,  concurremment  avec  les 
ouvrages  lives  de  regularisation,  de  donner  utilement  aux  dragages  plus 
d’extension  qu’ils  n’en  ont  requs  jusqu’a  ce  jour. 


DEUXIEME  QUESTION 

Progrfes  des  applications  de  la  mecanique  a l’alimentation  des  canaux 

L’alimentation  des  canaux  au  moyen  de  machines  a vapeur  a ete  dans 
ces  dernieres  annees,  nolamment  en  France,  l’objet  d’applications  inte- 
ressantes,  dans  lesquelles  le  prix  de  revient  a ete  reduit  autant  que  ce 
mode  d’action  le  comportait. 

Neanmoins  la  Section  estimequ’il  est  d’interet  general,  au  moyen  d’une 
depense  une  fois  laite,  d’assurer  les  besoins  de  l’avenir  et  d’utiliser  direc- 
tement  les  ressources  du  sol  au  moyen  de  reservoirs  et  de  rigoles  d'ali- 
mentation. 

Lorsque  ce  precede  sera  impraticable,  les  grands  progres  de  l’electricite 
permetient  de  recourir  au  systeme  des  usines  elevatoires,  en  demandant 
la  force,  non  pas  a du  combustible  qu’on  devrait  faire  venir  de  loin  et  qui 
trouvera  loujours  son  emploi  a d’autres  usages,  mais  aux  chutes  d’eau 
nalurelles,  meme  situeessur  des  points  eloignes. 

On  doit  egalement  recommander  tous  les  moycns  propres  a diminuer  la 
depense  d’eau,  tels  que  travaux  d’etanchement,  etc.,  qui  abouliront  au 
meme  resullat  en  degrevant  I’avenir  par  un  effort  une  fois  fait. 


QUESTION  SUPPLEMENTAIRE 

Suppression  des  chomages. 

La  Section,  considerant  que  la  suppression  ou  une  Ires  grande  reduction 
des  chomages  presente  un  interet  sur  lequel  il  est  inutile  d’insister,  mais 
se  plagant  au  seul  point  de  vue  qui  la  concerne,  c’est-a-dire  la  question  des 
travaux,  ne  saurait  trop  recommander  l’emploi  des  moyens  de  construc- 
tion et  d’entretien  propres  a assurer  ce  resullat. 

M.  le  President.  — Lecture  va  6tre  donnee  de  ces  conclusions  successive- 
merit  en  allemand  et  en  anglais. 
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M.  Coblenlz  dontie  lecture  tie  la  traduction  allemande  suivante  des 
conclusions  de  la  premiere  Section. 


EKSTE  FRAGE 

1°  Die  in  den  dem  Congress  vorgelegten  Berichten  aufgefiihrten  Beis- 
piele  haben  den  Beweis  erbracht,  dass  die  im  Inleresse  der  Schifffahrt 
vorgenom  menen  Regulirungsarbeiten  nicht  dahin  gewirkt  haben,  den 
Hochwasserspiegel  zu  heben,  und  dass  sie  in  Bezug  anf  die  Bildung 
und  den  Abgang  des  Eises  durchaus  giinstig  gewirkt  haben.  Wenn  man 
dies  auch  bei  der  ausserordentlichen  Mannigfaltigkeit  der  natiirlichen  Ver- 
haltnisse  nicht  fur  alle  Falle  voll  beweisen  kann,  so  ist  man  doch  zu  der 
Schlussfolgerung  berechtigt,  dass  die  bt  iden  wesent lichen  einander  entge- 
genstehenden  Inleressen  nur  in  seltenen  Fallen  mit  einander  unvereinbar 
sind. 

1°  Unter  den  Milteln,  welche  sicli  zur  Verbesserung  der  Fliisse  und  der 
Schifffahrtsverhaltnisse  darbieten,  kann  man  die  Anlage  von  Sammel- 
becken  anfiihren,  die  beslimmt  sind,  einerscils  den  Niedrigwasserstand  zu 
heben  und  andrerseits  in  gewissen  besonderen  Fallen  die  Hohe  des  Iloeh- 
wassers  zu  verringern.  Dieses  System  ist  bereits  in  verschiedenen Fallen  mit 
Erfolg  angewandt,  in  anderen  ist  seine  Anwendung  geplanl.  Es  hat  dieses 
Mitlel  ausserdem  den  Vorteil,  Kraftquellen  zu  schaflen,  welche  auszunu- 
tzen  die  Technik  heute  im  Stande  ist;  dies  Mittel  wird  deshalb  der  Auf- 
merksamkeit  der  Ingenieure  und  der  Regierungen  empfohlen. 

5°  In  dem  Maasse  wie  die  Abmessungen  und  die  Wassermengen  eines 
Stromes  sicli  steigern  und  das  Gefalle  abnimint,  erfordert  die  Anwendung 
der  Regulirungsmethoden,  das  heisst  die  Ausfiihrung  fester  Werke,  Buh- 
nen,  Grundschwellen,  u.  s.  w.,  cinen  Aufwand  an  Zeit  und  Geld,  der  voll- 
standig  unwirthschaftlich  ist.  Andrerseits  haben  die  Baggerungsmethoden 
seit  mehreren  Jahrcn  friiher  nicht  geahnte  Verbesserungen  hinsich llich 
der  Steigerung  der  Wirksamkcit  und  Yerminderung  der  Kosten  erfahren, 
Bei  solchen  grossen  Stromen  erscheinen,  soweit  der  Verkehres  erheischt, 
solche  Baggerungen  in  Verbindung  mit  Werken  zur  Deikung  der  Ufcr,  auch 
wenn  sie  von  Zeit  zu  Zeit  widerholt  werden  miissen,  angezeigt.  Man  darf 
sogar  sagen,  dass  auch  bei  Fliissen  von  geringeren  Abmessungen  es  niitz- 
lich  ist,  neben  dem  Bau  von  Einschrankungswerken  umfangreicheren 
Gebrauch  von  den  Baggerungen  zu  machen  als  bisher. 

ZWE1TE  FRAGE 

Die  Speisung  der  Kanale  kann  durch  Dampfmaschinen  erfolgen.  Diese 
haben  namentlich  in  Frankreich  in  den  letzten  Jahren  zu  interessanten 
Anlafren,  bei  denen  der  Einheitspreis  ganz  erheblich  vermindert  worden 
ist,  gefuhrt. 

Die  Sektion  ist  nun  der  Ansieht,  dasses  im  allgemeinen  Interesse  liegt, 


2'  SEANCE  PLENIERE. 


595 


verinittelst  einer  einmaligen  Ausgabe  die  Bediirfnisse  der  Zukunft  sicher  zu 
stellen  und  dabei  das  Grund-  urid  Quellwasser  zu  benutzen  durch  Anlage 
von  Speisebecken  und  Sammelrinnen.  Sollte  dieses  Mittel  nic.ht  zur  Anwen- 
dung  kommen  konnen,  so  erlauben  die  grossen  Fortschrittc,  welche  die 
Eleclrotechnik  in  letzter  Zeit  gemacht  hat,  zu  einem  System  von  Pumpan- 
lagen  tiberzugehen,  bei  dem  niclit  die  Brennstofte  die  von  feme  hergeholt 
werden  miissen  und  stels  fur  andere  Zwecke  gebraucht  werden  konnen, 
verwcndet  werden,  sondern  die  naliirlichen  Wasserkrafte,  auch  wenn  sie 
aus  grosserer  Entfernung  bergeleitet  werden  miissen.  Man  darf  auch  qmp- 
fehlen,  in  Zukunft  alle  Mittel  anzuwenden,  welche  geeignet  sind,  das 
Bedurfnis  an  Wasser  zu  vermindern,  wie  Dicbtungsarbeilen  oder  solche, 
welche  auf  andere  Weise  in  Form  einer  dauernden  Anlage  zu  dem  gleichen 
Ergebnis  fiihren. 


DR1TTE  FRAGE. 

Die  Section  geht  zwar  von  der  Erwagung  aus,  class  eine  Vermeidung 
oder  wenigstens  eine  sehr  erhebliche  Einschrankung  der  Sperrung  der 
Scbifffahrtsstrassen  ein  selbstverstandliches  Interessc  bietct,  auf  das 
einzugehen  kaum  noch  notig  ist,  kann  aber  diese  Frage  nur  von  dem  Stand- 
punlde  aus  behandeln,  der  sic  angeht,  das  heisst  vom  Standpunkte  der 
Arbeiten;  sie  kann  deshalb  niclit  genug  die  Anwendung  derjenigen  Bau- 
weisen-  und  Unterhaltungsmethoden  empfehlen,  welche  zur  Erreichung 
dieses  Zieles  geeignet  erscheinen. 

M.  Le  Gavrian  donne  lecture  de  la  traduction  anglaise  suivante  des 
conclusions  de  la  premiere  Section. 

1st  QUESTION. 

1°  The  examples  summoned  in  the  reports  which  have  been  exposed  to 
the  Congress  prove  : that  in  the  cases  concerned  the  works  of  regula- 
risation  performed  for  navigation  purposes  did  not  rise  the  level  of  the 
inondations  and  that  favourable  consequences  have  been  produced  in 
regard  to  the  formation  and  the  evacuation  of  ice;  and  if  the  extreme 
variety  of  natural  conditions  does  not  allow  to  affirm  that  the  same  result 
would  happen,  in  every  case,  it  is  at  least  allowed  to  conclude  that  there 
is  no  incompatibility  between  the  two  essential  interests,  or  only  in 
rare  cases. 

2,J  Among  the  means  of  improving  the  natural  conditions  and 
navigability  of  rivers,  the  deriving  and  storing  reservoirs  intend  to 
increase  the  low-water  discharge,  and  in  some  special  cases,  to  lessen 
the  height  of  the  Hoods.  Applications  of  this  system  have  been 
made  very  successfully  and  others  are  contemplated ; this  method 
has,  moreover,  the  advantage  of  creating  reserves  of  power  which 
are,  now-a-days,  rendered  available  by  the  progress  of  science,  and, 
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tlierefore.  il  is  worth  to  calling  the  attention  of  engineers  and  Govern- 
ments. 

5°  Where  the  dimensions  and  discharge  of  rivers  increase  while 
their  slope  is  diminished,  the  application  of  the  systems  of  regulation, 
that  is  to  say  the  erection  of  fixed  works,  submersible  dikes  or  fascine 
dams,  result  in  so  large  expenses  and  so  great  loss  of  time,  that  prac- 
tically, the  works  of  that  kind  are  to  be  given  up  altogether.  At  the 
same  time  the  dredgings  methods  have  been  so  wonderfully  improved 
since  a few  years,  as  to  increase  on  an  unexpected  scale  the  power 
and  economy  of  this  acting  process.  Upon  those  great  rivers,  when 
their  trade  is  such  as  to  justify  it,  the  use  of  dredgings  combined  with 
works  for  protecting  the  banks,  wherever  necessary,  and  even  should 
such  dredgings  to  be  periodically  carried  on,  constitutes  a process  worth 
consideration,  and  indeed,  the  only  practicable  one.  It  may  even  be  said 
that  in  smaller  rivers,  and  concurrently  with  fixed  works  of  regulation, 
dredgings  can  be  used  to  a larger  extent  than  they  have  been  until  the 
present  time. 

2nd  QUESTION. 

Progress  of  Ike  application  of  the  machinery  to  the  water  supply  of  canals. 

The  water  supply  of  canals,  by  means  of  steam-power,  has  been,  in 
these  last  years,  especially  in  France,  matter  of  very  interesting  trials 
which  resulted  in  the  lowering  of  cost,  as  much  as  that  method  could 
allow. 

Nevertheless,  this  section  of  the  Congress  thinks  advisable  as  far  as  the 
general  interest  is  concerned,  to  secure  the  requirements  of  the  future 
through  expenses  made  at  once,  by  taking  advantage  directly  of  the  avai- 
lable resources  of  the  soil,  by  means  of  reservoirs  and  of  feeder  channels. 

Where  such  process  could  not  be  carried  out,  the  great  progress  of 
electricity  will  legitimate  a system  of  elevating  works  borrowing  their 
working  power  not  from  fuel  brought  from  far  and  which  may  always 
be  useful  for  other  purposes,  but  from  natural  waterfalls,  even  should  the 
same  be  situated  in  a rather  distant  locality. 

It  is  also  necessary  to  recommend  all  the  means  capable  of  lessening 
the  consumption  of  water,  such  as  making  the  banks  and  weirs  watertight ; 
those  works  having  the  same  final  ellect  of  making  lighter  the  future 
charges  by  an  effort  made  at  once. 

SUPPLEMENTARY  QUESTION. 

Suppression  of  the  periodical  interruptions  of  navigation. 

The  Section,  considering  that  the  suppression,  or  at  least  a very  large 
reduction  of  the  periodical  interruptions  of  navigation  is  of  such  a high 
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interest  that  it  is  no  use  to  insist  upon,  but  looking  at  it  from  the  only 
point  of  view  that  concerns  the  section,  that  is  the  question  of  construc- 
tion, should  warmly  recommend  the  methods  of  construction  and  main- 
tenance fit  for  attaining  that  result. 

M.  le  President.  — Je  mets  aux  voix  les  conclusions  du  rapport  de 
M.  Robert. 

Ces  conclusions  sont  adoptees. 

M.  le  President.  — Je  remercie  M.  Robert.  La  parole  est  ii  M.  Petilhomme 
pour  la  lecture  de  son  rapport  sur  la  5e  question. 

RAPPORT  DE  M.  PETITHOMME 

SUR  LA  TROISIEME  QUESTION 


Messieurs, 

La  deuxieme  Section  du  Congres  international  de  navigation  avait, 
dans  le  programme  general  de  ses  travaux  a examiner,  comme  5e  ques- 
tion, P Utilisation  des  voies  navigables  d faible  mouillage  en  dehors  de  leur 
partie  maritime. 

Quatre  rapports  ont  ete  deposes  sur  ce  sujet.  II  convient  d’en  distrairc 
celui  de  M.  de  Timonoff,  sur  la  Regularisation  des  grands  jleuves  par  le 
dragage  mecanique  des  passes  et  I'appel  des  eaux.  L’auteur  de  ce  memoire 
a pense  que  sa  discussion  serait  plus  utilement  annexee  a cclle  qui 
ressortissait  a la  premiere  Section,  et  il  en  a ete  ainsi  decide  quand 
M.  le  President  a soumis  celte  proposition  aux  membres  presents. 

Nous  avons  done  a retenir  trois  rapports  : 

L’un  de  M.  Van  Bosse,  de  la  Haye,  ancien  directeur  des  Travaux 
publics  aux  Indes  neerlandaises; 

Le  second,  de  M.  Wahl,  lngenieur  en  chef  de  la  Marine,  attache  au 
Ministere  des  Colonies,  a Paris. 

Le  troisieme,  de  M.  le  capitaine  Suppan,  Inspecteur  general  de  la 
Compagnie  de  navigation  ii  vapeur  sur  le  Danube. 

II  y a concordance  de  vue  entre  les  trois  auteurs  precites,  en  ce  qui 
concerne  la  proscription  de  batiments  propulses  par  des  roues  a aubes 
quels  que  soient  leur  position  ou  leur  systeme.  Toutefois,  il  faut  recon- 
naitre  que  ce  mode  de  propulsion  pourrait  etre  ameliore  par  un  trace 
judicieux  des  formes  des  batiments. 

Tout  le  monde  est  egalemcnt  d’accord  sur  la  necessity  d’une  etude  de 
l’influence  du  faible  tirant  d’eau  sur  la  resistance  de  la  carene  indepen- 
damment  du  systeme  de  propulseur. 

Mais  si  nous  abordoris  I’examcn  de  propulseurs  helicoidaux,  seuls 
examines  en  seconde  ligne  dans  les  rapports  dont  il  a ete  fait  mention, 
les  travaux  de  MM.  Van  Bosse  et  Wahl,  d'une  part,  celui  de  M.  Suppan, 


596  2C  SEANCE  PLENIERE. 

d’autrc  part,  traitent  la  question  el  en  offrent  une  solution  de  manieres 
toutes  differentes. 

Les  deux  premiers  auteurs  donnent  des  renseignements  detailles  sur 
les  helices  ordinaires  sous  voutes,  dont  I’emploi  esl  en  favour  en  France 
et  en  Angleterre;  M.  le  capitaine  Suppan  exquisse,  malheureusement 
d’une  plume  trop  legere  et  trop  breve,  le  principe  et  l’adaptation  aux 
navires  a faible  tirant  d'eau  de  roues  helicoides,  c’csl-ii-dire  de  roues 
placees  a 1’arriere  des  navires,  dans  un  plan  transversal,  et  dont  les  pales 
represented  des  elements  d’ailes  d’helices  ou,  pour  parler  plus  cxacte- 
ment,  des  elements  de  surface  helicoidales. 

Les  membres  du  Congres  voudront  bien  trouver  dans  les  rapports  en 
question  les  considerations  tres  interessantes  que  leurs  auteurs  out 
developpecs  sur  1’exploitation  des  navires  a faible  tirant  d’eau  et  sur  les 
conditions  specialcs  de  leur  montage  a pied-d’ceuvre,  conditions  eminem- 
ment  variables  avec  le  pays  d’exploitation  et  les  moyens  de  transport  dont 
on  dispose. 

Qu'il  nous  suffise  ici  d’atlirer  l’attention  sur  l’imporiance  que  M.  Sup- 
pan  attache,  a juste  titre,  a la  nature  de  la  surface  immergee  et  aux  appa- 
reils  a gouverner  des  chalands  remorques  en  eau  peu  profonde  : il  y a la 
une  etude  rapide,  mais  complete  en  sa  concision,  et  je  m’en  voudrais  de 
1’alterer  en  quoique  ce  fut  dans  un  resume  qui  n a d’autre  but  que  de 
signaler  les  points  qui  ont  paru  plus  particulierement  digues  d’atlention. 
La  discussion  des  trois  memoires  presentes  a donne  lieu  a des  communi- 
cations interessantes. 

Permettez-moidecitercelledeM.de  Bovet,  relative  it  un  propulseur 
derive  de  la  turbine  et  imagine  par  M.  Zeuner.  Une  proposition  ferine  de 
M.  de  Bovet  a ce  sujet  a etc  admise  sans  aucune  objection.  Nous  la  formu- 
lons  a la  tin  de  ce  rapport. 

M.  Schaller,  president  de  la  Chambre  de  commerce  de  Strasbourg,  a 
aussi  entretenu  la  deuxieme  Section  d’un  appareil  nouveau  de  M.  Krelz, 
destine  a frayer  au  bateau  qui  s’en  sert  un  passage  sur  les  bas-fonds  du 
lleuve  qu’il  doit  parcourir.  M.  Schaller  a d’ailleurs  annonce  que  M.  Krelz 
se  h nait  a la  disposition  des  membres  du  Congres  pour  tous  renscigne- 
ments  et  M.  de  Timonoff  a fait  observer  que  le  systeme  en  question  avail 
ete,  de  la  part  d’un  comite  technique  de  Saint-Petesbourg,  1’objel  d’un 
rapport  favorable  concluant  a des  experiences  methodiques. 

La  deuxieme  Section  s’est  aussi  preoccnpee  de  la  solution  possible  sur 
lesvapeurs  il  faible  tirant  d’eau  qui  resulterait : lu  de  l’emploi  de  moleurs 
a allure  rapide,  tels  quo  les  turbines  ii  vapour  ; 2U  de  l’emploi  d’belices 
multiples  altelees  sur  un  meme  arbre,  soil  ii  une  des  cxtremites  du  bati- 
ment,  soit  aux  deux  extremities,  comine  sur  certains  types  explodes  en 
Amerique.  Dans  les  deux  cas,  en  cffet,  il  en  resulte  pour  le  propulseur 
une  reduction  d’encombrement  qui  Concorde  avec  celle  du  tirant  d’eau. 

En  fin  de  discussion  la  deuxieme  Section  a retenu  les  voeux  suivants  : 
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« Etudier  : 

« 1°  Le  rendement  compare  des  diflerents  types  de  bailments  de  riviere, 
dc  tirants  d’eau  inferieurs  a 75  centimetres;  — choix  des  formes  de 
l’arriere  pour  les  no  vires  a roues;  — forme  des  voiites  pour  les  navires  a 
helices  ; — dimensions  et  traces  a adopter  pour  les  propulseurs  ; 

« 2°  La  diminution  de  vitesse  et  d’utilisalion  due  a la  reduction  des 
hauteurs  d’eau  sous  quille,  pour  les  memes  navires,  par  rapport  aux 
resultats  obtenus  en  eau  profonde; 

« 5°  L’adoption  sur  les  batiments  a faible  tirant  d’eau  mu  par  des  heli- 
ces. de  moteurs  a allure  rapide  tels  que  les  turbines  a vapeur  systeme 
Parson’s,  Rateau,  etc...; 

« 4°L’in(luence  sur  la  propulsion  on  le  remorquage,  de  l’emploi  d’he- 
lices  multiples  inontees  sur  le  meme  arbre,  au  lieu  de  celui  d’une  lielice 
unique  par  arbre,  d’un  diametre  plus  grand  et  d’allure  plus  Iente. 

« 5°  La  deuxieme  Seclion  exprime  le  veeu  qu’il  soit  apporte  au  prochain 
Congres  des  renseignements  aussi  complets  que  possible  sur  les  essais 
deja  faits  en  vue  d’utiliser  sur  les  rivieres  a faible  tirant  d’eau  des 
appareils  propulseurs  derives  de  la  turbine  ou  du  genre  des  roues  lieli- 
coi'des.  » 

M.  le  President.  — Lecture  va  etre  donnee  de  la  traduction  de  ces  voeux 
en  allemand  et  en  anglais. 

M.  Pontzen  donne  successivement  lecture  des  traductions  ci-dessous : 

Es  sei  zu  studiren  : 

1.  Die  Ausniitzung  der  verschiedenen  Fluss-Fahrzeuge  von  geringerem 
Tiefgange  als  75  Centimeter.  — Wald  der  Heck-Form  der  Radschiffe.  — 
Form  des  Schrauben-Tunnel’s  bei  Schraubenschiften.  — Abmessungen 
und  Form  der  Treib-Apparate  (Propulsion). 

2.  Die  Geschwindigkeits-Abnahme  und  Yerringerung  der  Ausniitzung 
welche  fiir  dieselben  Fabrzeuge  durcb  verringerte  Wassertiefe  unter  dem 
Schillsboden,  im  Vergleiche  mit  grosser  Wassertiefe  eintritt. 

5.  Die  Einfiihrung  auf  Schrauben-Fahrzeugen  geringen  Tiefganges,  von 
Moloren  holier  Geschwindigkeit ; wie  zum  Beispiel  Dampf-Turbinen  System 
Parson,  Rateau,  u.  s.  w. 

4.  Der  Einfluss  auf  die  Propulsion  oder  den  Zug,  vvelchen  die  Verwen 
dung  von  mehreren  auf  derselben  Axe  befesiigten  Schrauben  slatt  einer 
cinzigen  grosseren  aber  langsameren  Scbraube  per  Axe  ausiibt. 

5.  Die  II.  Section  spricld  den  Wunscb  aus  dass  in  dem  nachsten  Congress 
mdglichst  vollstandige  Mittheilungen  uber  die  bereits  auf  Fliissen  von 
geringer  Tiefe  gemachle  Versuche  der  BeniUzung  von  Treibapparaten 
(Propulsion),  welche  Turbinenartige  oder  Schraubenarlige  Rader  sind 
vorgebraebt  werden  mogen. 

It  has  been  decided  to  study  the  following  questions  : 

1°  The  utilisation  of  the  various  river  boats  of  less  then  75  centimeters 
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draught;  the  shape  ot  the  stern  of  wheel  boats;  the  form  of  the  screw- 
envelope  in  screw  steamers;  the  size  and  design  of  the  propellers. 

2°  The  diminution  of  speed  and  reduced  effect  which  result  from  shallow 
water  depth  under  the  bottom  of  the  boat,  in  comparison  with  those 
obtained  in  deep  water. 

5°  The  introduction  on  screw  steamers  of  shallow  draught,  of  high  speed 
motors,  such  as  : steam  turbines  Parsons,  Rateau,  etc. 

4°  The  influence  on  the  propulsion  or  on  the  hauling  power,  of  several 
screws  on  the  same  shaft  instead  of  a single  larger  and  slower  screw  on 
each  shaft. 

5°  The  second  section  expresses  the  wish  that  in  the  next  congress 
may  he  furnished  as  complete  informations  as  possible  on  the  trials 
made  on  shallow  rivers  with  propellers  of  the  kind  similar  to  turbines 
or  helicoidal  wheels. 

M.  le  President.  — Je  mets  aux  voix  les  voeux  dont  il  vient  d’etre  donne 
lecture  en  allemand,  puis  en  anglais  : 

Ces  veeux  sont  adoptds. 

M.  le  President.  — .le  remercic  M.  Petithomme  de  son  rapport. 

La  parole  est  a M.  Pigache  pour  la  lecture  de  son  rapport  sur  la 
4e  question. 


RAPPORT  DE  M.  PIGACIIE 

SUR  LA  QUATRIEME  QUESTION 

Les  rapports  produits  sur  la  4'  question  : Progres  des  applications  de  la 
mecanique  a V exploitation  des  voies  navigables  ; monopole  de  traction , 
out  ete,  pour  la  discussion  en  Section,  subdivises  en  trois  groupes : 

Le  premier  groupe  comprend  les  rapports  presentes  par  MM.  Engels,  Rota, 
Thiele  ct  Iloszpotzky.  Ces  rapports  sont  relatifs  ii  des  experiences  sur  les 
efforts  necessaires  a la  traction  des  bateaux.  MM.  Engels  et  Rota  operent 
sur  des  modeles.  M.  Thiele  et  Iloszpotzky  donnent  les  resultats  d’essais  fails 
sur  le  canal  de  Dortmund  a l’Ems  etsur  le  Danube  aux  Portes  de  For. 

Ces  experiences  sont  des  plus  interessantes  et  la  question  est  loin  d'etre 
epuisee,  d’aulant  qu’il  n’y  a pas  toujours  accord  entre  les  experimentatcurs. 
M.  Llnspecteur  General  de  Mas  a signale  le  grand  interet  qu’il  y aurait  a 
eclaircir  la  question  speciale  de  la  forme  des  sections;  la  deuxieme  Section 
a ete  d’avis  de  continuer  ces  experiences  et  a approuve  la  proposition  sui- 
vante,  presentee  par  MM.  Engels,  de  Mas  et  Sympher. 

« La  deuxieme  Section  propose  au  Congres  la  resolution  suivante  : 

« Les  resultats  des  recherches  failes  depuis  le  Congres  de  Bruxelles,  en 
vue  de  determiner  la  resistance  des  bateaux  a la  traction,  justilie  pleine- 
meut  la  resolution  adoptee  par  ce  dernier  Congres,  a savoir  qu’il  est 
necessaire  de  poursuivre  les  recherches  et  de  les  mener  parallelement  avec 
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des  bateaux  en  vraie  grandeur  et  aveo  des  modeles,  Ies  premieres  pouvant 
seules  donner  des  valeurs  absolues  exaetes,  Ies  secomles  permettant 
d’effectuer  rapidement  el  a moins  de  frais  la  comparaison  enlre  les  dille- 
rents  types  d’embarcation  ou  les  differents  profils  des  canaux.  » 

Le  2C  groupe  coinprend  les  rapports  de  MM.  Egan  et  Lombard-Gerin. 
Ces  rapports  soul  relatifs  a des  procedes  de  remorquage  et  de  touage 
employes  dans  des  conditions  speciales  sur  le  Danube  et  le  Rhone. 

La  deuxieme  Section  a remercie  les  auteurs  de  leurs  interessantes  com- 
munications, mais  n’a  pas  de  resolution  a presenter  au  Congres  sur  ces 
cas  particuliers. 

Le  3e  groupe  coinprend  les  rapports  de  MM.  Ivottgen,  La  Riviere  et  Bour- 
guin,  auxquelsse  sont  ajoutes  ceux  de  MM.  Gerard  et  Rudolph. 

Tous  ces  rapports  sont  relatifs  a la  question  lout  a fait  a l’ordre  du  jour, 
du  remplacement  de  la  traction  animale  par  la  traction  mecanique  sur  les 
voies  arlificielles,  les  canaux.  Repuis  le  dernier  congres,  c’est  a 1 electri- 
cite  que  paraissent  s’elre  adresses,  pour  resoudre  le  probleme,  les  nombreux 
inventeurs  qui  se  sont  livres  h ces  recberches.  Un  assez  grand  nombre  de 
systemes  ont  ete  presentes : les  uns  commencent  a etre  appliques,  les 
autres  ne  sont  encore  que  dans  la  periode  d’essais,  ou  meme  de  projet. 
Tous  ces  systemes  sont  interessants,  d’autant  que  1’exploitation  des  canaux 
prcsente  une  serie  de  cas  speciaux  qui  rend  difficile  l’application  d’une 
solution  unique : la  deuxieme  Section  a ete  d’avis  qu'il  y avait  lieu  de  con- 
tinuer les  recherches  en  cours,  qui  ont  deja  donne  des  resultats  appre- 
ciables,  et  elle  a approuvela  resolution  suivante,  que  nous  avons  Thonneur 
de  soumettrc  au  Congres. 

V 

« La  deuxieme  Section  presente  au  Congres  la  resolution  suivante  : 

« Considerant  qu’il  est  d’inleret  general  de  perfectionner  les  moyens 
d’exploitntion  dcs  canaux  et  tout  particulierement  le  developpement  des 
procedes  mecaniques  de  traction ; 

« Considerant  que  les  diverses  applications  de  traction  electrique  rea- 
lisees  en  France,  en  Belgique  et  en  Allemagne,  permettent  d’esperer  des 
resultats  efficaces  et  cela  independamment  des  avantages  d’ordre  general 
qui  pourront  rcsulter  du  developpement  des  distributions  d’electricite ; 

« Le  Congres  expriine  le  vceu  (pie  des  exploitations  de  traction  electrique 
sur  des  sections  de  canaux  assez  longues  pour  fournir  des  resultats  con- 
ciliates aux  points  de  vue  technique  et  economique,  soient  largement 
encouragees  et  facili tees  par  les  administrations  publiques  des  divers 
pays.  » 

La  question  des  monopoles  de  traction  n’a  ete  traitee  que  dans  le  rap- 
port de  MM.  La  Riviere  et  Bourguin. 

Bien  qu’elle  y soil  eludiee  avec  un  soin  tout  particulier,  il  n’a  pas  paru 
a la  deuxieme  Section  qu’un  rapport  unique  fut  suffisant  pour  examiner. 
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comme  die  le  merite,  une  question  aussi  importante  et  si  discutee  par  la 
batellerie. 

Dans  ces  conditions,  la  deuxieine  Section  a emis  l’avis  que  cette  question 
devait  etre  completement  reservee,  pour  etre  soumise  aux  deliberations  du 
prochain  Congres,  et  qu'il  y avait  lieu  de  la  recommander  a l’attention  de 
la  future  Commission  permanente. 

M.  le  President.  — Je  remercie  M.  Pigache  et  je  donne  la  parole  a 
M.  Pontzen  qui  veut  bien  se  charger  de  nous  traduire  les  conclusions  du 
rapport  en  allemand  et  en  anglais. 

M.  Pontzen  donne  lecture  des  traductions  ci-dessous  de  la  premiere  et 
de  la  seconde  resolution  proposees. 

lte  BESCHLUSS. 

Die  zweite  Section  empfiehlt  dem  Congresse  folgenden  Beschluss. 

Die  Ergebnisse  der  seit  dem  Brusseler  Congresse  gemachten  Yersuche 
zur  Bestimmung  des  Schiffswiederstandes  rechtfertigen  in  vollem  Umfange 
den  durch  diesen  Congresse  gefasslen  Beschluss,  dass  es  nothwendig  ist, 
die  Versuche  gleichmassig  mit  Schiffen  naturlicher  Crosse  und  mit  Modellen 
fortzusetzen,  da  die  ersteren  allein  genaue  absolute  Werthe  geben  kbnnen, 
wahrend  die  letzteren  gestatten,  schnell  und  mit  geringen  Kosten  Ver- 
gleiche  zwischen  den  verschiedenen  Schilfsformen  und  Kanalquerschnitten 
durch  zu  fiihren. 


lbt  RESOLUTION. 

The  second  Section  proposes  to  the  Congress  the  following  resolution: 

The  results  of  the  studies  and  experiments,  made  since  the  congress  of 
Brussels,  for  the  determination  of  the  traction  resistance  of  boats,  fully 
justify  the  resolution  adopted  by  the  last  congress  viz : that  it  is  necessary 
to  pursue  the  investigations  and  experiments  as  well  with  boats  as  with 
models;  the  former  alone  can  give  absolute  and  exact  figures,  the  latter 
giving  the  possibility  to  establish  quickly  and  cheaply  the  comparrison 
of  the  different  types  of  boats  and  of  the  different  sections  of  canals. 

2le  BESCHLUSS. 

Die  zweite  Section  schlagt  dem  Congress  folgenden  Beschluss  vor. 

In  Anbetracht,  dass  es  im  allgemeinen  Interesse  liegt,  die  Belriebsein- 
richtungen  der  Kanale  und  zwar  besonders  den  mechanischen  Schiffszug 
zu  verbessern,  in  Anbetracht  ferner,  dass  die  verschiedenen,  in  Frankreich, 
Belgien  und  Deutschland  ausgefiihrten  Anlagcn  mit  clectrischen  Zugein- 
richtungen  giinslige  Ergebnisse  erhoffen  lassen  — und  zwar  unabhangig 
von  den  allgemeinen  Yortheilen,  welche  die  Verbreitung  der  Elcctricitiit 
gewahren  kann,  — • driickt  der  Congress  den  Wunsch  aus,  dass  die  Yer- 
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wendung  des  electrischen  Schiffszugs  auf  langeren  Canalstrecken  in  umfang- 
reichem  Maasse  von  den  Regiernngen  angeregt  und  unterstiitzt  werde,  um 
endgi'iltige  Ergebnisse  in  tcchnischer  und  wirthschaftlichcr  Beziehung  zu 
erzielen. 


2d  RESOLUTION. 

The  second  Section  of  the  Congress  : 

Considering  that  it  is  of  general  interest  to  improve  the  means  of  work- 
ing canals  and  especially  the  development  of  mecanical  traction. 

Considering  that  the  different  applications  of  electrical  traction, 
realized  in  France,  Belgium  and  Germany  justify  the  hope  that  prac- 
tical results  will  be  reached  and  this  independantly  of  the  general  advan- 
tages that  may  result  from  the  development  of  distribution  of  Electrical 
Energy. 

The  Congress  expresses  the  wish  : that  the  working  of  electrical  traction 
on  parls  of  canals  sufficiently  long  to  give  technical  as  well  as  commer- 
cial conclusive  results  should  be  fully  encouraged  and  facilitated  by  the 
public  powers  of  the  different  countries. 

M.  le  President.  — Je  mels  aux  voix  les  projets  de  resolution  qui  se  rap- 
portent  a la  4e  question  du  programme. 

Ces  resolutions  sont  adoptees. 

Je  donne  maintenant  la  parole  a M.  Schromm,  rapporteur  pour  la  cin- 
quieme  question. 


RAPPORT  DE  M.  SCHROMM 

SUR  LA  CINQU1EME  QUESTION 

Messieurs, 

J’ai  l’honneur  de  vous  soumettre  au  nom  de  votre  deuxieme  Section,  la 
proposition  suivantc : 

« La  deuxieme  Section  emet  le  veeu  que  la  question  : Institutions  de  pre- 
voyance,  de  protection  et  d’enseignement  professionnel  de  la  batellerie 
soit  maintenue  au  programme  du  prochain  Congres  et  que  dans  les  divers 
pays,  on  continue  a etudier  cette  question  si  importante  au  point  de  vue 
social.  » 

La  deuxieme  Section  a en  outre  adopte,  sur  la  proposition  de  M.  Wittich, 
a titre  d’amendement  a la  resolution  precedente,  et  vous  soumet,  la  propo- 
sition ci-apres : 

« II  est  Ires  desirable  et  necessaire  que  les  Congres  internationaux  de 
navigation  s’occupent  a Pavenir  davantage  des  questions  economiques  et 
commerciales,  qui  sont  de  haute  importance.  A cette  fin,  la  Commission 
permanente,  en  formation,  devrait  6tre  priee  dc  porter  les  questions  eco- 
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nomiques  et  commerciales  a l’ordre  du  jour  des  futurs  congres  et  de 
prendre  soin  que  des  rapports  ayant  trait  a ces  questions  leur  soient  pre- 
sents. » 

Je  donne  maintenant  Ies  traductions  allemande  et  anglaise  des  deux 
resolutions  dont  je  viens  de  donner  lecture  en  framjais. 

lte  BESCHLUSS. 

Die  zweite  Section  spricht  den  Wunsch  aus,  dass  die  Frage  der  « Wohl- 
fahrtseinrichtungen,  der  Schutzvorrichtungen  und  heruflichen  Unterwei- 
sungen  fiir  das  SchifFspersonale  » in  das  Arbeitsprogramm  des  nachsten 
Congresses  aufgenommen  werde.  und  dass  in  den  verschiedenen  Landern 
iiber  diese,  vom  socialen  Standpunkte  so  wichtigen  Fragen,  weitcre  Studien 
angestellt  werden  mogen. 

Is'  RESOLUTION. 

Tbe  second  Section  proposes  that  the  question  of  « Institutions  of  mutuaj 
aid,  of  protection  and  professional  instruction  of  the  river  and  canal 
boats  »,  be  pul  on  tbe  programm  of  tbe  next  congress  and  that  in  the  diffe- 
rent countries  it  be  the  object  of  continued  studies  on  account  of  its 
high  social  interest. 


2le  BESCHLUSS. 

Besclduss  eingebracht  durch  Herrn  Geheimrath  Wittich,  1.  Vorsitzender 
des  Cenlralvereines  fiir  die  Ilebung  der  Canal-  und  FlussschilTfahrt  in  Berlin. 

« Es  ist  dringend  wunschcnswcrth  und  erforderlich,  dass  auf  den  inler- 
nalionalen  Schifffuhrts-Congressen  wieder  mehr  als  bisher  neben  den  tecb- 
nischen  die  wii thschaftlichen  Fragen,  die  von  hoher  Bedeutung  sind,  in 
Vortragen  zur  Geltung  koinmen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  die  zu  bildende 
permanente  internationale  Commission  zu  ersuchen  sein,  bis  Aufstellung 
der  Tagesordnung  fiir  kiinftige  Congresse  die  wirthschaftlichen  Fragen  zu 
beriicksichtigen  und  fiir  entsprecbende  Beferate  Sorge  zu  tragen.  » 

2d  RESOLUTION. 

« It  is  very  desirable  and  necessary  that  the  international  Congresses  ol 
Navigation  devote  in  the  future  more  attention  to  the  economical  and 
commercial  questions,  which  are  of  high  importance.  — In  view  of  it  the 
permanent  Commission  which  is  in  formation  should  be  asked  to  pul 
those  question  on  the  programme  of  the  future  Congresses  and  to  have 
care  that  reports  on  these  questions  may  be  prepared.  » 

M.  le  President.  — Je  mets  aux  voix  les  propositions  dont  M.  Schromm 
vient  de  nous  donner  lecture. 

Les  propositions  sont  adoptees. 
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M.  le  President.  — Je  remercie  M.  Schromm  de  son  rapport. 

Passons  maintenant  aux  Sections  de  navigation  maritime.  Je  donne  la 
parole  a M.  Ribiere  pour  la  lecture  de  son  rapport  sur  la  Ge  question  du 
programme. 


RAPPORT  DE  M.  RIBIERE 

SUR  LA  SIXIEME  QUESTION 

Introduction. 

Trois  rapports  ont  ete  presentes  sur  la  6e  question  ( Progres  les  plus 
recents  de  I'eclairage  et  du  halisage  des  cotes),  par  MM.  Korle  et  Truhlsen, 
M.  le  capitaine  (aujourd’hui  major)  John  Millis  et  M.  Ribiere.  En  outre,  une 
communication  a ete  faite  en  section  par  M.  Kenward. 

Rapport  de  MM.  Korte  et  Truhlsen.  — MM.  Korle  et  Truhlsen  decri- 
vent  trois  eclairages  ties  importants  qui  concernent  les  estuaires  exte- 
rieurs  du  Weser,  de  l’Ems  et  du  Flensbourg  et  qui  sont  principalement 
caracterises  par  l’emploi  de  secteurs  du  systeme  Otter,  ou  d’alignemenls, 
avec  marques  de  travel’s.  Dans  le  premier  sc  trouvent  deux  feux  electri- 
ques  de  direction  a Wangeroog  et  Rothersand,  ce  dernier  etant  ali- 
mente  par  le  courant  produit  a Wangeroog  et  convenablement  transforme 
pour  le  transport.  Dans  le  second  se  trouvent  deux  feux  electriqucs  de 
direction  a Borkum  et  Campen,  ce  dernier  comprenanl  deux  optiques  de 
feu  fixe  de  0 m.  50  de  distance  focale  superposees  avec  un  appareil 
concentrateur.  Dans  le  troisieme,  on  a realise  I’eclairage  an  moycn 
de  sources  a l’huile  minerale  et  par  les  moyens  les  plus  simples.  Cette 
description  est  suivie  de  considerations  sur  le  mode  d’etablissement  des 
feux  d’alignement,  dont  on  a reconnu  la  possibility  de  faire  descendre 
Tangle  de  vision  jusqu’a  4°  et  sur  la  precision  des  secteurs  Otter. 

MM.  Korte  et  Truhlsen  font  ensuite  connaitre  les  dispositions  des  feux- 
eclairs  projetes  pour  Heligoland  et  Arkona.  Le  feu  d’Heligoland  doit  etre 
electriquc  et  alimenle  par  une  usine  existante  a courant  continu.  L’appa- 
reil  projete  se  compose  de  trois  retlecteurs  paraboliques  equidistants  de 
0 m.  25  de  distance  focale  montes  sur  un  llotteur  a mercure  et  tournant 
en  15  secondes,  de  fagon  a donner  un  eclat  de  5 en  5 secondes.  Un  tableau 
eonstitue  avec  les  donnees  photomelriqucs  de  la  maison  Schuekert  indique 
le  rendement  presume  de  l’appareil,  qu’on  estime  devoir  etre  equivalent 
a celui  du  phare  frangais  d’Ecbmuhl.  11  n’y  a pas  encore  de  decision  defini- 
tive pour  Arkona. 

Le  rapport  se  termine  par  la  description  de  I’eclairage  electrique  du 
canal  de  I’Empereur-Guillaume,  par  des  renseignemenls  sur  I’emploi  de 
divers  systemes  de  feux  permanents  etsur  des  essais  d’eclairage  a Tacety- 
lene,  soil  en  tiamme  directe,  soit  par  incandescence. 
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Rapport  de  M.  le  Major  John  Millis.  — M.  John  Millis  deceit  l’or- 
ganisation  geographique  de  l’eclairage  des  Etats-Unis,  les  principaux 
ouvrages  et  etablissements,  leur  mode  d’execution  et  particulierement  les 
details  concernant  l’dtablissement  d’un  phare  avoc  signal  de  brume  des- 
tine au  Diamonds  Schoals. 

En  ce  qui  concerne  les  appareils,  il  fait  corinaitre  que  les  deux  feux 
jumeaux  de  Navesink  ont  ete  remplaces  par  un  feu-eclair  eleclrique  a eclats 
de  5 en  5 secondes.  II  n’y  a point  de  projet  d’autres  feux  electriques.  On 
emploie  dans  les  feux  tournants  le  flotteur  a mercure  et  aussi  le  sysleme 
de  roulement  sur  bi  I les.  On  inlroduit  les  feux  a eclats  en  succession 
rapide.  Cependant,  quelques  objections  ont  ete  faites  a certains  feux- 
edairs.  On  a ralenti  la  rotation  de  deux  feux  de cette  nature;  un  troisieme 
a donne  lieu  a des  avis  partages ; il  n’y  a pas  eu  de  reclamation  au  sujet 
du  feu  electrique  de  Navesink. 

La  sirene  a vapeur  reste  le  signal  sonorc  principal.  On  emploie  aussi 
des  sifflets  a vapeur,  dans  cerlaines  stations  des  sifficls  ou  sirenes  a air 
comprime  avec  moteurs  a peti  ole  el  parfois  aussi  des  sirenes  a grand  debit 
d’air  a basse  pression.  On  essaie  l’emploi  d’un  pavilion  tournant  destine  a 
donner  des  caracteres  dislinclifs. 

Enfin,  les  derniers  feux  floltants  ont  ete  constitues  par  de  grands 
bateaux  en  acier  avec  lampes  electriques  a incandescence,  sifflet  a vapeur 
et  machine  de  350  chevaux  permettant  la  marche  en  cas  de  dera- 
dage. 

Rapport  de  M.  Ribi&re.  — M.  Ribiere  enumere  les  ameliorations 
recentes  du  service  des  phares  frangais  : 

Diminution  de  la  periode  des  feux  a eclats  simples  ou  groupes ; 

Augmentation  de  la  puissance  par  le  sysleme  des  feux-eclairs  ; 

Emploi  de  sources  nouvelles : incandescence  par  le  gaz  d’buile  et  la 
vapeur  de  petrole ; 

Nouvelles  machines  pour  phares  electriques; 

Precision  introduite  dans  la  construction  des  optiques  par  l’emploi  de 
nouvelles  melhodes  de  verification  et  de  controle; 

Principaux  types  d’appareils  realises ; feux  permanents  fixes  ou  ii 
eclats ; 

Bouees  lumineuses  a grand  tirant  d’eau  avec  feu  a 8 metres  au-dessus 
de  l’eau ; 

Feu  flottant  a oplique  pendulaire  insensible  au  roulis  et  bruleur  a 
incandescence. 

Communication  de  M.  Kenward.  — M.  Kenward,  apres  avoir  rappele 
les  travaux  des  ingenieurs  anglais,  dit  qu’en  Grande-Bretagne  les  eclats 
de  1/10  de  seconde  a intervalles  de  5 secondes  ne  sont  pas  acceptes  par 
toutes  les  opinions  et  que  certains  preferent  les  eclats  de  1 seconde  a 
intervalles  de  15  ou  20  secondes,  avec  des  puissances  telles  que  20,000 
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bees  Carcel;  bien  des  autorites  anglaises  croienl  a rimportance  du  volume 
contre  l’intensite  et  du  caractere  contre  la  vilesse. 

Discussion.  — Une  discussion  unique  est  ouverte  sur  les  divers  points 
traites  dans  les  rapports  qui  precedent.  Nous  ne  pouvons  que  citer  som- 
mairement  les  principals  remarques  faites  par  les  opinanls  : 

Feux-eclairs  electriques.  Les  comparisons  enlre  les  appareils  lenticu- 
laires  ou  a projecteurs  doivent  elre  subordonnees  a des  experiences  directes 
faites  sur  les  projecteurs  pour  mesurer  a grande  distance  l’intensite  et  la 
divergence  de  la  tache  centrale. 

Feux-eclairs  en  general.  Les  objections  faites  a ces  feux  par  certains 
marins  sont  restees  vagues.  Au  contrairc,  la  grande  majorite  d’entre  eux, 
notamment  les  plus  autorises,  leur  a effeetivement  reconnu  les  avanlages 
suivants  : diminution  de  la  periode  anxieuse  de  recherches  du  premier  feu 
d’atterrissage  par  1’augmentalion  de  la  portee;  reconnaissance  tres  rapidc; 
conservation  par  l’ceil  du  gisement  du  feu  a la  condition  de  ne  pas  depasser 
une  certaine  duree  pour  l’inlervalle  eutre  les  eclats.  Ce  dernier  avantage 
est  particulierement  sensible  dans  les  feux  a eclats  groupes.  11  exige  dans 
les  feux  a eclats  reguliers  que  l’intervallc  ne  depasse  pas  5 secondes. 

Eclairage  par  incandescence.  L’eclat  moyen  par  centimetre  carre  de 
manchon  a alteint,  avec  le  gaz  d’huile,  2 bees  Carcel,  avec  la  vapeur  de 
pelrole,  ‘2,5  bees  Carcel.  On  vient  d’experimenter  en  France  des  bruleurs 
a acetylene  dans  lesquels  cet  eclat  moyen  a atteint  4,4  bees  Carcel.  On  pent 
done  prevoir  que  l’emploi  de  ce  gaz  permettra  de  realiser  un  important 
progres  dans  Feclairage  par  incandescence. 

Feux  permanents.  En  Allemagne,  on  a constate  que  les  feux  permanents 
du  systeme  frangais  s’eteignaient  lorsque  la  temperature  descendait  au- 
dessous  de  — 12°.  En  Suede,  le  meme  fait  ne  s’est  pas  produit.  11  parait 
facile  de  remedier  a Faction  du  lroid  en  augmentant  Factivite  de  la  com- 
bustion. 11  faut  d’aillcurs  remarquer  que,  dans  les  recherches  relatives 
aux  feux  permanents,  on  a eu  surtout  a lnlter  contre  les  difficulty  des 
temps  tres  chauds. 

Feux  d' alignement.  On  peut  adopter  4'  comme  angle  minimum  de  vision 
distincte  de  feux  d’alignement. 

La  sensibilite  transversale  ne  depend  pas  autant  qu’on  l’a  cru  jusqu’ici 
de  la  grandeur  de  l’angle  des  feux  en  projection  verticale.  Elle  depend  sur- 
tout de  leur  espacement,  qu’il  y a interet  a prendre  aussi  grand  que 
possible. 

Signaux  sonores.  Les  experiences  faites  en  France  sur  les  sirenes  et  les 
trompeltes  a anche  ont  demontre  que  ce  dernier  instrument  n’etait  pas 
susceptible  de  se  prefer  a des  puissances  variees.  Quand,  pour  obtenir  de 
grands  debits  d’air,  on  emploie  des  anches  de  grandes  dimensions,  les 
differences  d’etat  vibratoire  causees  soit  par  les  variations  de  nature  de 
lacier,  soit  par  des  differences  de  serrage,  font  que  deux  instruments  sem- 
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blables  en  apparence  se  comportent  Ires  diflercm merit.  La  trompette  a 
anche  parait  devoir  rester  uu  instrument  de  puissance  moderee. 

Construction  de  tours  sur  les  roches  on  bancs  qui  ne  decouvrent  pas.  II 
parait  utile  de  signaler  les  essais  entrepris  sur  l’ecueil  de  nocliebonne 
(France),  pour  fonder  un  ouvrage  a 8 metres  sous  basse  mer  au  moyen  de 
ciment  Portland  coule  pur  en  poudre  sous  l’eau  par  masses  de  ‘250  kilo- 
grammes dans  une  enceinte  fractionnee  en  toile  metallique.  Le  ciment 
ainsi  immerge  prend  toute  l ean  qui  lui  est  necessaire  pour  former  un  bloc 
d’une  extreme  durete. 

M.  le  Major  Millis  avail  propose  un  voeu  favorable  a l’etablissement  d’une 
construction  metallique  dans  les  cas  analogues  a celui  des  Diamonds 
Shoals.  La  Section  n’a  pu  y donner  suite,  par  la  raison  qu’il  s’agissait 
d’une  question  de  detail  a resoudre  d’apres  les  circonstances  locales. 

M.  le  President.  — Le  rapport  ne  contient  pas  de  proposition  a mettre 
aux  voix.  Je  donne  done,  apres  avoir  remercie'M.  Ribiere,  la  parole 
a M.  Christophe,  rapporteur  pour  la  7e  question. 

RAPPORT  DE  M.  CHRISTOPHE 

SUR  I. A SEPTIEME  QUESTION 

Messieurs, 

La  7e  question  du  programme  du  Congres  est  libellee  comme  suit : 

« Travaux  les  plus  recenls  executes  dans  les  principaux  ports  lilloraux 
on  maritimes.  » 

En  posant  la  question  dans  ces  termes,  la  Commission  d’organisation 
demandait  avant  tout  une  description  des  travaux  des  ports.  Elle  voulait 
que  le  Congres  eul  l’occasion  de  se  mctlre  au  courant  des  derniers  progres 
realises  ou  en  voie  de  realisation  en  cette  matiere.  Disons-Ie  de  suite,  ce 
but  a etc  atteint.  Dix  rapports,  emanant  de  sept  nationality  diflerentes, 
nous  ont  apporte  sur  les  travaux  executes  dans  la  plupart  des  ports  euro- 
peens,  les  renseignements  les  plus  inleressants  et  les  plus  complets. 

Le  sujet,  5 vrai  dire,  elait  vaste.  II  comprcnail  a la  fois  tous  les  ouvrages 
qui,  a un  litre  quelconque,  cooperent  a la  prosperity  d’un  port  maritime. 
Mais  le  cadre  assez  reslreint  dans  lequel  les  rapporteurs  avaient  a se  ren- 
fermer  ne  pouvait  permettre  beaucoup  de  developpements  : presentees  sous 
une  forme  deja  tres  concise,  de  semblables  descriptions  ne  sauraient  se 
resumer  davantage.  II  nous  suflira  done  de  mentionner  rapidement  les 
su  jets  traites  par  les  auteurs. 

M.  Schultz  a deerit  les  travaux  des  principaux  ports  de  mer  de  I’Alle- 
magne.  M.  Lysler  s’est  occupe  du  port  de  Liverpool  et  M.  Vernon-Harcourt 
de  quelques-uns  des  autres  ports  et  rades  In  ilamiiquCs.  Des  deux  rapports 
presentes  pour  la  Relgique,  celui  de  MM.  Nyssens-Hart  cl  l’iens  s’occupc  du 
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port  d’escale  deZeebrugge,  celui  deM.  Van  der  Schuerendu  port  d’Oslendc. 
En  Espagne,  les  ports  de  Barcelone  et  de  Bilbao  ont  ete  decrils  par  M.  Garcia 
Faria.  Les  ports  fran§ais  de  la  mer  da  Nord,  de  la  Manche  el  de  l’Ocean 
font  l’objet  du  rapport  de  M.  Barbe:  ceux  de  la  Mediterranee,  du  rapport 
de  M.  lc  baron  On inette  de  Rochcmont.  L’ltalie  est  representee  par  M.  Giac- 
cone,  qui  a parle  des  ports  de  Genes,  Venise,  Livourne  et  Savone.  Enfin 
M.  Mendes  Guerrciro  a donne  la  description  des  principaux  ports  dn 
Portugal. 

Mais  l’interet  des  rapports  presentes  cn  reponse  a la  7e  question  ne 
se  borne  pas  a une  simple  description  de  travaux  speciaux.  Quelques- 
uns  des  auteurs  ont  ete  plus  loin.  Ils  ont  compris  que  le  Congres  leur 
saurait  gre  de  faire  connaitre,  avant  toute  discussion,  leur  opinion  person- 
nelle  sur  tel  ou  tel  dispositif,  tel  ou  tel  procede  de  construction  des  ouvra- 
ges.  Le  rapport  de  M.  Yernon-Harcourt  est,  a cel  egard,  des  plus  interes- 
sants.  S’occupant  successivement  des  docks,  bassins,  entrees  et  ecluses, 
des  travaux  executes  dans  les  chenaux  d’acces,  et  des  digues  des  ports,  il 
degage  les  principes  qui  president  actuelleinent  aux  travaux  d’amelioration 
des  ports  britanniques  et  formule  des  conclusions  generates  sur  les  dispo- 
sitifs  et  modes  d’execution  a adopter  dans  diverses  circonstances.  Le 
rapport  de  MM.  Nyssens-Hart  et  Piens,  consacre  pour  la  plus  grande  partic 
au  mole  du  port  de  Zeebrugge  donne  une  comparaison,  faite  a un  point  de 
vue  plus  general,  des  divers  systemes  de  construction  des  digues  d’abri 
des  ports. 

D’autres  rapporteurs,  sansentrer  dans  une  discussion  d’ordre  technique, 
ont  cependant  donne,  sur  les  ouvrages  dont  ils  s’occupent,  des  details  fort 
utiles  au  point  de  vue  d’applications  possibles  a d’autres  circonstances. 
Nous  citeronsa  cel  egard  celui  de  M.  Van  der  Schueren  pour  cc  qui  con- 
cerne  les  dragages  des  passes  dans  un  banc  de  sable,  lc  dispositif  des 
ecluses  dechasse  el  les  procedes  de  fondation  des  murs  de  quai. 

MM.  Garcia  Faria  et  Mendes  Guerreiro  sc  sont  occupes  des  modes  de 
construction  des  moles. 

Enfin,  MM.  Barbe  et  Quinette  de  Rochemont  ont  donne  divers  details  sur 
les  types  adoptes  en  France  pour  les  ouvrages  d’art  des  ports  tels  que 
digues,  jetees,  murs  de  quai,  ponts,  formes  de  radoub,  ainsi  que  sur  les 
procedes  de  dragage  et  de  deroctage. 

La  troisieme  Section,  ainsi  rnisc  en  presence  de  documents  nombreux  et 
autorises,  ne  manquait  pas  d’elemenls  de  discussion.  Mais  une  description 
de  travaux  ne  pent  se  discuter,  si  Ton  s en  ticnt  a linteret  local  des  ports 
dont  il  s’agit.  II  convenait  done,  s’ecarlant  du  cote  geographique  et  com- 
mercial que  presenlait  la  question,  de  s'occuper  surtout  a un  point  de  vue 
technique  et  general,  le  seul  qui  puisse  interesser  ce  Congres,  des  dispo- 
sitifs  d’ouvage  et  des  modes  de  construction  consideres  en  vues  d’applica- 
tions futures.  C’esl  dans  cel  ordre  d’idees  que  la  discussion  a eteouverle, 
et  elle  a porte  successivement  sur  differents  points  que  nous  examinerons 
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separement.  Nous  n’en  ferons  point  cependant  uii  compte  rendu  coinplet 
et,  laissant  de  cote  les  renseignements  descriptifs  complementaires  fournis 
par  les  auteurs  des  rapports,  nous  nous  bornerons  a mentionner  les  ques- 
tions qui  ont  donne  lieu  a des  chocs  d’idees  contraires. 

Trois  questions  surtout  ont  paru  interesser  plus  particulierement  les 
membres  de  la  Section. 

La  premiere  concerne  la  disposition  generale  des  ports  et  de  leurs 
entrees.  Cette  question,  qui  pouvait  donncr  matiere  a beaucoup  de  deve- 
Ioppements,  n’a  ete  traitee,  en  fait,  qu’au  point  de  vue  suivant : faut-il  que 
le  chenal  d’acces  d’un  port  soit  ouvert  dans  la  direction  des  vents  domi- 
nants, ou,  au  contraire,  convient-il  que  le  port  soit  protege  par  une  digue 
de  couverture  dans  cette  direction  ? Cette  question  ainsi  posee  ne  pouvait 
comporter  de  solution  precise.  Dans  l'echange  de  vues  qui  s’est  produit  a 
cette  occasion  entre  MM.  Conrad,  Vernon-Harcourt,  Nyssens-IIart  et 
Bouillet,  les  dispositifs  d’Ymuiden,  de  Zeebrugge  et  de  Bizerte  ont  ete  cites 
et  nous  les  rapportons  parce  qu’ils  personnifient  en  quelque  sorte  les 
differents  systemes  d’avant-ports  qui  ont  etc  mis  en  cause.  De  la  discus- 
sion, dans  laquelle  chacun  a tenu  a defendre  les  idees  qu  i l a eu  l’occasion 
d’appliquer,  n’est  resulte  que  la  conclusion  suivante  : « le  disposilif  a 
adopter  pour  les  digues  d’un  avant-port  ne  pent  etre  ramene  a un  type 
duplication  generale;  les  circonslances  locales  inlerviennent  pour  fixer 
l’ingenieur  sur  le  choix  a faire  dans  chaque  cas.  » 

La  2e  question,  traitee  avec  plus  d’ampleur,  peut-etre  parce  qu’elle 
comportait  des  arguments  d’une  nature  plus  concrete,  concerne  les  dif- 
ferents types  de  moles  ou  digues  d’abri  des  ports  consideres  au  point  de 
vue  du  profil  transversal  et  du  mode  de  construction.  La  disposition  nou- 
velle  imaginee  par  M.  de  Churruca  et  appliquee  par  M.  Coiseau,  a Bilbao 
puis  a Zeebrugge,  a ete  discutee,  non  pas  dans  ces  cas  speciaux  ou  elle 
parait  generalement  bien  appropriee  aux  circonslances,  mais  en  vue  d’au- 
tres  applications.  MM.  Coiseau  et  Nyssens-IIart  pensent  que  le  systeme 
employe  dans  ces  deux  ports  et  qui  va  prochainement  encore  etre  applique 
a Bizerte  est  recommandable  d’une  maniere  generale,  parce  qu’il  ne  pre- 
sente pas  de  diflicultes  particulieres  d’execulion,  assure,  par  l’emploi  de 
gros  elements,  une  grande  resistance  aux  assauts  de  la  mer  et  ne  coiile 
pas  plus  cher  que  n’importe  quel  autre  disposilif. 

La  discussion  a laquelle  ontpris  part  notamment  MM.  Vernon-Harcourt, 
Dyce-Cay,  de  Cordemoy,  Bernard  et  Boulfet,  n’a  pas  donne  de  conclusions 
aussi  precises.  Sans  doute,  il  est  toujours  utile,  a-t-on  dit,  que  les  blocs 
qui  composent  la  jetee  soient  aussi  gros  que  possible,  mais  les  circons- 
lances peuvent  etre  telles  que  la  construction  des  caissons,  leur  mise  en 
place  on  leur  remplissage  presente  des  difficultes  speciales.  D’autre  part, 
a-l-on  objecte  encore,  le  sol  de  fondalion  pent  etre  constitue  de  sable 
n’olfrant  pas  de  securite  sul'fisante  contre  les  afiouillements  pour  (pie  l’on 
puisse  asseoir  directement  de  gros  blocs  et,  dans  ce  cas,  d ’a litres  dispo- 
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sitifs  offrant  plus  d’elasticite  contre  les  tassements,  peuvent  devoir  etre 
preferes. 

En  resume,  la  Section  s’est  trouvee  d’ accord  pour  admettre  qu’ici  encore 
une  solution  generale  ne  peut  etre  posee.  Les  circonstances  locales,  telles 
que  la  nature  du  fond,  la  profondeur  d’eau,  le  prix  des  materiaux,  sont 
la  pour  imposer  a l’ingenieur  des  conditions  qui  peuvent  faire  varier  de 
beaucoup  les  prolils  et  les  modes  de  construction. 

La  troisieme  des  questions  qui  ont  retenu  l’attention  de  la  Section 
concerne  la  comparaison  des  chasses  et  des  dragages  coinme  systeme 
d’entretien  des  chenaux  et  des  avant-ports.  Cette  question,  assurement 
Ires  coniplexe,  se  trouvait  naturellement  soulevee  par  l’application  nou- 
velle  qui  va  etre  faite  du  systeme  des  chasses  an  port  d’Ostende.  MM.  Yer- 
non-llarcourl,  Bernard,  Troost,  Nyssens-IIart,  Van  der  Schueren,  Conrad 
et  Eyriaud-Desvergnes,  ont  apporte  dans  le  debat  des  opinions  assez  diffe- 
renlcs.  Scion  les  uns,  les  dragages  sont  un  moyen  non  seulement  efiicace 
et  economique,  mais  toujours  applicable  pour  le  niainlien  des  profondcurs 
dans  les  chenaux  frequentes  par  les  navires.  Selon  les  autres,  le  systeme 
de  chasses,  quoiquepeu  employe  aujourd’hui,  saufdans  les  ports  de  faible 
profondeur,  constitue  cependant,  dans  certaines  circonstances,  une  solu- 
tion precieuse,  meme  si  elle  est  incomplete,  de  l’entretien  soit  d’une  fosse 
au  pied  d’un  mur  de  quai  a maree,  soit  meme  d’un  chenal  dans  loute  sa 
longueur.  Ces  debals  n’ont  pu  qu’augmenter  l’inleret  qui  s’atlache  a Tex- 
perience  a laquelle  le  systeme  des  chasses  va  etre  soumis  au  port 
d’Ostende,  el  la  Section  a ete  unanime  a exprimer  le  desir  d’en  voir 
relater  les  resullats  a un  prochain  Congres.  Telle  a ete  la  conclusion 
relative  a la  question  des  chasses. 

Le  programme  des  travaux  etant  ainsi  epuise,  deux  communications  ont 
pu  etre  entendues  par  la  Section. 

M.  Bates  l’a  entrelenue  de  son  systeme  de  dragues  qu’il  avail  deja  pre- 
sente  au  dernier  congres  tenu  a Bruxelles. 

Enlin,  M.  de  Quevedo  a appele  l’attention  des  ingenieurs  sur  les  pheno- 
menes  de  tassements  que  Ton  a observes  au  Mexique  dans  les  fondations 
d’ouvrages  etablis  sur  des  roches  madreporiqnes. 

M.  i.e  President.  — Je  remercic  M.  Christophe  de  son  rapport  et  je  donne 
la  parole  aM.  Chargueraud,  rapporteur  general  pour  la  4e  Section. 

RAPPORT  DE  M.  CHARGUERAUD 

SUR  LES  QUESTIONS  SOUMISES  A LA  QUATRIEME  SECTION 

Le  programme  de  la  quatrieme  Section,  dont  les  travaux  devaient  avoir 
pour  objet  T exploitation  en  matiere  de  navigation  maritime,  comporlait 
deux  questions. 

L’une  etait  ainsi  intitulee  : 
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« Appropriation  ties  ports  de  commerce  oux  exigences  du  materiel 
naval.  (Dimensions  a donner  anx  principanx  ouvrages  et  conditions  de 
navigabilite  a realiser.)  » 

Trois  rapports  ont  ete  deposes  : 

Celui  de  M.  Franzius,  Oberbaudirektor  a Br6me,  donne  la  description 
des  ports  de  Breme  et  de  Bremerhaven;  on  y releve  cette  indication  qne 
les  longueurs  de  200  metres  pour  les  navires  et  de  10  metres  pour  leur 
tirant  d’eau  ne  tarderont  pas  a etre  depassecs. 

M.  Franzius  declare  qu’on  ne  saura.it  done  etre  trop  prevoyant  dans  le 
clioix  des  dimensions  des  ouvrages  des  ports. 

Le  rapport  de  M.  Corthell,  Ingenieur  a New-York,  repose  sur  une  autre 
methode;  e’est  un  veritable  rapport  fin  de  sieele,  car  il  constitue  l’horo- 
scope  du  demi-siecle  prochain. 

Se  basant  sur  un  travail  de  statistique  tres  complet  et  ti  es  consciencieux, 
M.  Corthell  nous  fait  connaitre  ce  que  seront  loutes  les  conditions  de  la 
navigation  maritime  en  1925  et  en  1948  : longueur,  largeur,  tirant  d’eau 
des  navires,  leur  vilesse,  ainsi  quo  le  poids  total  des  marchandises  trans- 
portees  sur  mer  par  1 humanite  entiere. 

Belenons  quo  le  tirant  d’eau  moyen  sera  de  9 m.  40  en  1925  et  de 
10  metres  en  1948,  el  que  les  vitesses  seront  respectivement  de  21  et  de 
24  noeuds. 

La  methode  employee  pour  etablir  ces  predictions  ne  peut  etre  rigou- 
reuse  : aussi  ne  pouvait-elle  manquer  de  soulever  les  objections  d’un  con- 
gressiste,  dont  la  critique  spirituellen’a  jamais  fait  defaut  a nos  reunions: 
je  veux  nommer  le  sympathique  M.  Fleury 

M.  Fleury  a admire  le  travail  de  M.  Corthell;  mais  il  n’a  pas  semble 
convaincu:  il  a paru  craindre  que  Fauleur  n’ait  cede  a son  imagination; 
or,  Fimagination,  dit-il,  est  la  l'olle  du  logis,  et  M.  Corthell  pourrait  bien 
etre  le  poete  de  la  navigation. 

Le  rapport  de  M.  l’lngenieur  en  diet  Vetillart,  ecrit  precisement  pour 
demontrer,  par  des  raisonnements  scientifiques,  que  rimagination  des 
ingenieurs  reste  bien  souvent  au-dessous  des  necessites,  vient  confirmer 
les  predictions  de  M.  Corthell,  et  M.  Vetillart  est  prie  de  vouloir  bien  l'or- 
muler  et  ecrire  un  resume  de  la  discussion,  aucune  conclusion  ferine  ne 
paraissant  necessaire. 

Ce  resume,  adopte  par  la  Section,  est  le  suivanl : 

« L’accroissement  du  tonnage  des  navires  est  une  consequence  forcee 
de  la  concurrence  commerciale,  en  raison  des  avantages  qui  en  re- 
sultent  an  double  point  de  vue  de  la  vilesse  el  de  1’econoinie  des  trans- 
ports. 

« Les  regies  de  la  construction  exigent  que  tout  accroissement  nouveau 
du  tonnage  corresponde  a une  augmentation  du  tirant  d’eau. 

« L’accroissement  du  tonnage  a rencontre,  jusqu’a  present,  deux 
obstacles  : la  difficulte  commerciale  d’utiliser  de  grandes  capacites  de 
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chargeinents  et  l’insuffisance  de  mouillage  des  chenaux  et  des  ports. 

« L ’extension  du  trafic  avec  les  contrees  lointaines,  le  developpement 
donne  aux  services  reguliers  oceaniques  et  a la  navigation  d’escale 
tendant  a faire  disparaitre  le  premier  obstacle,  armateurs  et  construc- 
teurs  sont  aujourd’hui  d’accord  pour  reclamer  la  suppression  du 
second. 

« La  concurrence  naturelle  entrc  les  ports  et  entre  les  nations  doit 
conduire  a rapprofondisscment  des  ports  et  des  chenaux  et  aux  aulres 
ameliorations  qui  soul  la  consequence  des  developpcments  du  materiel 
naval. 

« Pour  attirer  la  navigation  oceanique  et  s’assurer  une  part  importante 
dans  le  commerce  du  monde,  les  ports  principaux  doivent  etre  en  etat  de 
recevoir  des  maintenanl  des  navires  de  9 metres  de  tirant  d’eau,  ayant 
jusqu’a  200  metres  de  longueur  et  20  a 22  metres  de  largeur. 

« 11s  doivent  se  preparer  a recevoir  bientdt  des  navires  de  10  metres  de 
tirant  d’eau,  qui  pourront  avoir  240  metres  de  longueur  et  22  a 25  metres 
de  largeur. 

« Toutes  dispositions  doivent  etre  prises  pour  prolonger  de  plus  en 
plus  la  duree  d’accessibilite  des  ports  et  pour  hater  les  operations  de  ces 
grands  navires. 

« Les  ports  construits  et  ameliores  de  maniere  a satisfaire  a ces 
conditions  doivent  etre  peu  nombreux  et  bien  cboisis;  la  concentration 
des  grandes  operations  du  commerce  maritime  dans  un  petit  nombre  de 
points  est  desirable  pour  deux  motifs  : 

« 1°  Parce  que  les  ressources  liinitees  dont  on  dispose  sont  mieux 
employees  a creer  un  petit  nombre  d’etablissements  maritimes  complets 
qu  a multiplier  les  installations  imparfaites; 

« 2°  Parce  que  la  frequence  des  departs  pour  toute  destination  et  des 
arrivages  de  toute  provenance  peut  seule  determiner  1’ afflux  des  merchan- 
dises d'exportation  et  le  developpement  des  grands  marches  commerciaux 
a l’importation.  » 

Tel  est  le  resume  qui  a ete  propose  par  M.  Vetillart  et  dont  l’adoption  a 
ete  vivement  recommandee  par  M.  Fleury,  parce  que  — dit-il  — la  conse- 
quence de  parodies  conclusions  sera  d’empecher  les  gouvernements  de 
s’occuper  a l’avenir  de  ces  questions.  Les  gouvernements  ne  peuvent  pas 
bien  choisir  les  points  ou  il  convient  de  faire  des  ports;  ils  ne  peuvent 
pas  y concentrer  les  ressources  necessaires.  G’est  sur  cette  observation,  qui 
semblail  vouloir  toucher  quelque  peu  a la  politique,  que  furent  clos  les 
debats  sur  la  question. 

La  seconde  question  avail  pour  litre  : 

« Progres  des  applications  de  la  mecanique  a l outillage  des  ports.  » 

Un  seul  rapport  a ete  depose  par  M.  Delachanal. 

Ce  rapport  n’a  examine  que  les  engins  de  levage  et,  parmi  eux,  ceux  de 
laible  puissance. 
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A la  discussion  de  cette  question  ont  pris  part,  en  dehors  de  M.  Delu- 
chanal,  MM.  Rovers,  Winter  et  le  commander  Beehler. 

Tout  le  monde  est  d’accord  sur  cette  conclusion  que  les  appareils  a 
vapeur  nc  peuvent  etre  employes  que  pour  des  engins  isoles  et  dans  les 
petites  installations;  inais  une  divergence  d’opinion  s’est  manifestee 
sur  les  merites  compares  des  grues  hydrauliques  et  des  grues  electriques. 

M.  Royers,  comme  MM.  Delachanal,  Winter  et  le  commander  Beehler, 
reeonnait  les  ires  grands  avantages  (jue  presentent  les  grues  electriques  a 
denombreux  points  de  vue;  il  acceple  leur  emploi  pour  des  operations  qui 
sc  repetent  toujoursde  la  meme  fagon,  comme  dans  les  deehargements  de 
minerai  ou  de  charbon,  mais  il  les  considere  comme  actuellement  inutili- 
sablcs  pour  la  manutention  des  colis  varies  qui  exigent  denombreux  mou- 
vements  diflerents. 

La  quatrieme  Section  a pris  le  plus  grand  interet  a cette  discussion,  mais 
n’a  pas  cru  devoir  en  lirer  de  conclusion,  pensanl,  probablement,  qu’il 
serait  temeraire,  etant  donnees  la  rapidite  des  progres  de  1’electricite  et  la 
moindre  vitesse  de  la  publication  des  conclusions  des  congres,  de  porter 
un  jugement  qui  serait  peut-etre  deja  infirme  avant  que  d’etre  ecrit. 

La  dynamo  en  serie  a courant  conlinu  est  la  seule  qui  puisse  servir  de 
moteur  a ces  engins,  nous  a-t-on  dit?  et  deja,  cependant,  les  moteurs  a 
courants  polyphases  asynchrones  enlrent  dans  la  pratique! 

Ayant  lermine  l’examen  des  questions  qui  figuraient  a son  programme, 
la  quatrieme  Section  a adopte  un  voeu  qui  lui  a ete  presente  par  l’un  de 
ses  membres  el  qui,  laissant  de  cote  le  point  de  vue  philanlhropique  qui 
fail  deja  l’objet  des  preoccupations  du  Congres  desauvetage,  demande  que 
le  programme  du  prochain  Congres  compojrle  des  questions  se  ratlachant 
a la  matiere  des  naufrages  et  echouemenls  dans  les  ports  ou  sur  les  voies 
de  navigation  interieure,  taut  au  point  de  vue  purement  technique  qu’au 
point  de  vue  administratif,  economique  ou  juridique. 

M.  le  President.  — Il  n’y  a pas  de  conclusion  ferine  a traduire  ni  a 
mettre  aux  voix.  Je  remercie  M.  Chargueraud  do  son  interessant  rapport. 

Avant  delever  la  seance,  je  donne  la  parole  a notre  collegue,  M.  Vernon- 
Harcourt,  qui  a une  communication  a nous  adresser. 

M.  ernon-Harcouiit.  — Messieurs,  les  autorites  de  Glasgow  m’ont  prie 
de  vous  annoncer  qu’un  Congres  du  Genie  Civil  se  tiendra  dans  cette  ville. 
l’annee  proch  tine,  pour  l’inauguration  du  xxe  siecle.  J’ai  annonce  ce  Con- 
gres a la  IIP  Section,  mais  je  n’ai  pas  eu  l’occasion  de  le  taire  dans  les 
autres;  toutefois  des  programmes  ont  ete  distribues  dans  les  sal  les. 

Je  puis  vous  dire  en  quelques  mots  ce  qu’est  ce  Congres. 

11  comprendra  neuf  sections  : 

I.  Chemins  de  fer. 

II.  Voies  navigables  et  Travaux  maritimes. 

III.  Mecanique. 
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IV.  Constructions  Navales  ot  Machines  Marines. 

V.  Fer  et  Acier 

VI.  Exploitation  des  Mines. 

VII.  Travaux  d’assainissement  desVilles. 

VIII.  Gaz. 

IX.  Electricite. 

Le  Congres  de  Glasgow  reunira  les  Societes  principals  du  Genie  Civil  de 
la  Grande-Bretagne.  Les  seances  auront  lieu  pendant  la  derniere  semaine 
du  mois  d’aout  ou  pendant  la  premiere  semaine  de  septembre  1001,  dans 
les  salles  de  l’Universite  de  Glasgow,  pres  de  l’Exposition  Internationale 
qui  sera  ouverte  a Glasgow  l’annee  prochaine.  La  session  de  l’Association 
britannique  pour  l’avancement  des  sciences  se  tiendra  a l’Universile  de 
Glasgow  immediatement  apres  les  seances  du  Congres. 

Le  programme  du  Congres  comprendra  : 

(1)  Seances  pour  la  lecture  et  la  discussion  des  rapports  presentes; 

(2)  Yisite  a des  chantiers  de  construction  a Glasgow  et  dans  le 

voisinage;  et 

(3)  Reunions  sociales. 

Le  prospectus  qui  vous  a ete  distribue  comprend  le  programme  provi- 
soire  de  la  seconde  Section,  qui  sera  la  Section  la  plus  interessanle  pour 
les  membres  du  present  Congres,  puisqu’ellea  trait  aux  voies  navigables  et 
aux  travaux  maritimes. 

Les  autorites  de  Glasgow  seront  heureuses  de  recevoir  on  aussi  grand 
nombre  que  possible  les  personnes  qui  voudront  bien  venir  a Glasgow 
l’annee  prochaine,  a la  tin  d’aout  ou  au  commencement  de  septembre. 

M.  le  Piiesident.  — Je  remercieM.  Vernon-Harcourt  de  sa  communication 
el  je  leve  la  seance  en  vous  dormant  rendez-vous  a cet  apres-midi  pour  la 
cloture  de  nos  travaux. 


614 


5”  SEANCE  PLENIERE. 


TROISIEME  SEANCE  PLENIERE 

(seance  de  cloture) 

Vendredi  soir  3 aout. 


Presidence  re  M.  Holtz. 

La  seance  est  ouverte  a devx  heures  el  demie. 

M.  le  President.  — Messieurs,  je  vous  donnerai  d’abord  lecture  de  la 
lettre  suivante  que  j’ai  regue  de  nos  collegues,  delegues  du  gouvernement 
italien  : 


Paris,  51  juillet  1900. 

« Messieurs  les  Presidents  du  VHP  Congres  International  de  Navi- 
gation a Paris. 

« Les  soussignes,  delegues  du  Gouvcrneinent  Italien  an  VHP  Congres 
International  de  Navigation,  en  consequence  du  terrible  malheur  qui  a 
frappe  leur  pays,  sont  dans  la  douloureuse  necessity  de  ne  plus  intervenir 
aux  seances  du  Congres. 

« En  vous  faisant  part  de  celte  decision,  les  delegues  souhaitent  que  les 
travaux  du  Congres  soient  couronnes  des  meilleurs  resultats  dans  l’interet 
de  la  science,  du  commerce  et  de  l’industrie. 

« Veuillez  accepter,  Messieurs  les  Presidents,  avec  nos  vifs  regrets,  nos 
remerciements  pour  l’aimable  accueil  que  vous  avez  bien  voulu  nous 
faire. 

« Avec  la  consideration  la  plus  distinguee,  nous  restons, 

« Vos  tres  sinceres  collegues. 

Signe  : Saccardo,  Bigotti,  A.  Bianco.  » 

Tous  les  membres  du  Congres  s’associeront  sans  nul  doule  aux  senti- 
ments de  condoleance  et  de  regret  que  nous  avons  exprimes  a MM.  les 
Delegues  du  Gouvernement  Italien,  en  les  priant  de  les  transmettre  a nos 
collegues  de  leur  nationalite.  ( Vive  adhesion.) 

Ce  matin,  nous  avons  examine  les  questions  etudices  par  les  Sections  et 
adopte  les  resolutions  de  ces  Sections.  Nous  allons  passer  a la  question  quo 
nous  avions  rescrvee,  celle  de  l’institution  d’une  Commission  permanente 
j)our  les  Congres  nlterienrs. 

Je  donne'  la  parole  a M.  de  Mas,  charge  du  rapport  sur  cette  question. 


RAPPORT  DE  M.  DE  MAS 


La  Commission  d’etudes  instituee  a Rruxelles  pour  Eelaboration  d’un 
projet  d’organisation  permanente  des  Congres  interriationaux  de  navigation, 
s’est  reunie  le  lundi  30  juillet  dernier  pour  discuter  les  conclusions  du 
rapport  prcsente  par  les  membres  de  son  bureau  : MM.  Helleputle  et  dc 
Rote,  presidents,  et  Dufourny,  secretaire  general. 

Apres  avoir  remercie  ces  messieurs  des  soins  et  des  efforts  consacres  pa 
eux  a I’oeuvre  commune,  la  Commission  a jete  un  rapide  coup  d’oeil  sur 
les  travaux  accomplis  depuis  deux  ans  en  vue  d’atteindre  le  but  vise;  elle 
a ole  heureuse  de  constater  qu’un  grand  pas  paraissait  avoir  ete  fait  vers 
l’organisation  definitive  de  l’instit ution  projetee.  Tons  ses  membres,  en 
effet,  sont  aujourd’hui  d’accord  sur  la  necessity  de  celte  institution. 

Dans  un  langage  eleve,  qui  repondait  d’une  fagon  parfaite  au  sentiment 
general,  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics,  lors  de  la  seance  d’ouverture 
de  samedi  dernier,  a montre  Eutilite  d’une  federation  etroite  et  permanente 
enlre  les  tecluiiciens,  les  armateurs  et  les  commerpants  qui  s’occupent  a 
divers  titres  des  interets  de  la  navigation.  II  a,  notamment,  insisfe  sur  ce 
point  que  la  mer  sert  admirablement  a unir  les  peuples  et  a assurer  lour 
prosperity ; il  a fait  voir  les  progres  rapides  qui  pourraient  etre  obtenus 
par  des  efforts  concordants  accomplis  en  vue  de  realiser  simultanement  et 
parlout,  suivant  un  meme  programme  et  dans  un  meme  ordre  d’idees, 
les  amenagements,  les  installations  et  l’outillage  de  la  navigation. 

Plus  encore  que  celui  dies  chemins  de  fer,  le  domaine  de  la  navigation 
est  etendu  el  international.  II  est  presque  sans  limiles.  Les  progres  de  la 
marine  sont  si  rapides  qu’ils  revolutionnent  le  monde  et  on  esten  droit  de 
dire  que  si  pour  unifier,  coordonner,  barmoniser  dans  Einteret  general  les 
efforts  et  les  initiatives,  les  chemins  de  fer  ont  reconnu  indispensable  de 
creer  l’institution  internationale  permanente  que  Eon  connait,  la  necessite 
d’un  semblable  organisme  existe  a un  plus  haul  degre  encore  en  ce  qui 
concerne  la  navigation.  Entrc  les  divers  pays  qui  veulent  ameliorer  leurs 
ports,  leurs  rivieres  et  leurs  canaux,  il  faut  avoir  un  lien  permanent.  Ce 
n’est  plus  assez  que  les  echanges  d’idees  a ce  sujet  se  fassenl  par  a-coups, 
que  les  reunions  soient  aecidentelles  etsoumises  a de  nombreuses  vicissi- 
tudes. Le  moment  est  venu  de  regler  l’institution,  de  Easscoir  sur  des 
bases  stables,  de  lui  assurer  une  vie  certaine  et  continue,  sans  morls 
periodiques  etsans  resurrections  quelquefois  miraculeuses.  Les  assemblees 
plenieres  des  emigres  doivent  se  continuer  en  quelque  soi  te  de  l’une  a 
l’aulrc,  grace  a Einstif ution  d’une  Commission  internationale  permanente, 
dans  laquelle  tous  les  pays  inleresses  seraient  representes. 

Sur  ces  differents  points,  l’acc.ord  adte  unanime. 

Passant  ensuite  ti  l’elude  des  voies  et  moyens  a adopter  pour  ryaliser 
ces  « desiderata  »,  la  leunion,  apres  une  discussion  approfondie,  s’est 
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ralliee  a cette  idee  que  le  mieux  serait  de  transformer  la  Commission 
d’etudes  actuelle  en  Commission  permanenle,  sauf  a celle-cia  pourvoir,  en 
tantque  de  besoin,  an  remplacement  de  certains  de  ses  membres  decedes 
ou  maintenant  sans  mandat.  Elle  aurait  ensuite  a formulerses  statuts  et 
a delimiter  ses  attributions,  apres  que  chacun  de  ses  membres  aurait  pris 
les  avis  et  les  instructions  de  ses  mandants,  c’est-a-dire  de  la  collectivite 
dont  il  repr6sente  les  interets. 

Si  la  proposition  qui  precede  etail  agreee  et  ratifiee  par  l’assemblee 
pleniere  du  Congres,  si  la  Commission  d’etudes  actuelles  etait,  dans  les 
conditions  qui  viennent  d’etre  definies,  transformee  en  Commission  inter- 
national permanente  des  Congres,  un  Bureau  permanent  devrait  etre 
forme  dans  son  sein  pour  faciliter  et  assurer  la  marche  des  affaires. 

Ce  Bureau,  de  l’avis  unanime,  aurait  son  siege  a Bruxelles,  a Bruxelles 
qui  a ete  le  berceau  des  congres  de  navigation  et  oil  l'idee  de  l’organisation 
permanente  de  ces  congres  a,  pour  la  premiere  fois,  pris  corps.  ( Assenti - 
merit  general.) 

MM.  Hellepulte,  de  Rote  et  Dufourny,  les  promoteurs  convaincus  et 
perseverants  de  l’institution  nouvelle  out,  d’autre  part,  paru  tout  naturelle- 
ment  designes  pour  former  le  noyau  du  Bureau  permanent.  Chaque  pays 
designerait,  pour  leur  etre  adjoint,  un  membre  et,  s’il  le  jugeait  utile,  un 
membre  suppleant. 

Ainsi  que  nous  l’avons  dit  plus  haul,  la  Commission  permanente  et  son 
Bureau  auraient  pour  tache  essentielle  d’assurer  la  continuity  des  Congres, 
notamment  en  choisissant,  an  mieux  des  convenances  de  tous,  les  pays  et 
les  villes  ou  se  tiendront  periodiquement  ses  assises.  11  a semble  a notre 
Commission  d’etudes  que  l’intervalle  de  trois  ans  entre  deux  reunions 
successives  serait  le  plus  convenable. 

En  resume,  notre  Commission  d’etudes  vous  propose  de  prendre  les 
decisions  suivantes : 

« 1°  La  Commission  deludes  actuelle,  institute  a Bruxelles,  forme  la 
« Commission  internationale  des  Congres  de  navigation,  sauf  a pourvoir, 
« en  tant  que  de  besoin , an  remplacement  de  ceux  de  ses  membres 
« decedes  ou  maintenant  sans  mandat; 

« 2°  Un  Bureau  permanent  sera  constitue  dans  son  sein.  II  comprendra 
« MM.  Helleputte,  de  Rote  et  Dufourny,  presidents  et  secretaire  general  de 
« la  Commission.  Chaque  pays  designera  pour  leur  etre  adjoint  un 
« membre  titulaire  et,  s'il  le  juge  utile,  un  membre  suppleant. 

« 3°  La  Commission  permanente  et  son  bureau  sont  charges  des  demar- 
« dies  a faire  pour  determiner  le  lieu  de  la  reunion  du  prochain  Congres 
« dans  un  delai  se  rapprochant  autant  que  possible  de  trois  ans.  » ()'ifs 
applaudissemenls .) 

Lecture  vous  sera  donnee  en  allemand  et  en  anglais  de  ces  conclusions ; 
mais,  avanl  de  me  retirer,  permettez-moi  de  vous  donner  communication 
du  telegrammc  que  j’ai  en  mains  et  qui  semble  d'un  heureux presage  pour 
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Lorganisation  dont  je  viens  de  parler  : avant  d’etre  constitute,  la  Commis- 
sion permanente  du  Congees  rcgoit  deja  une  adhesion,  et  non  des  moindres, 
celle  du  Gouvernement  mexicain.  Saisi  par  son  rcpresentant  au  Congres,  il 
lui  a envoye  le  cablogramme  ainsi  congii  : « Le  Secretaire  d’Etat  aux 
travaux  publics  adhere  aux  Congres  de  navigation  et  nonnne  pour  son 
delegue  M.  l’lngenieur  Luis  Salazar.  » (. Applaudissements .) 

Comme  je  le  disais,  avant  d’etre  nee  notre  association  permanente  a 
deja  des  adherents. 

M.  Labordere  donne  lecture  de  la  traduction  allemande  ci-dessous  des 
conclusions  du  rapport  de  M.  de  Mas. 

1.  Die  vein  letzten  Briisseler  Congress  bestellte  « Commission  d’etudes  » 
bildet  die  Permanenz-Commission  der  Schitfahrts-Congresse  und  hat  dafiir 
zu  sorgen,  dass  seine  verstorbenen  oder  nicht  mehr  bevollmachtigten  Mit- 
glieder  ersetzt  werden. 

2.  Jedes  Land  entsendet  ein  Mitglied  und  wenn  niltzlich  ein  Ersatz- 
mitglied  in  diese  Commission.  Diese  Mitglieder  mit  den  Prasidenten 
Herren  Ilellepute  und  de  Rote  und  Generalsekretar  Dufourny  des  letzten 
Briisseler  Congresses,  bilden  das  Bureau  der  Commission. 

3.  Die  Permanenz-Commission  und  ihr  Bureau  werden  beauftragt,  den 
Ort  des  niichsten  Congresses  zu  bestimmen,  der  moglichst  in  drei  Jahren 
abzuhalten  ist. 

it/.  Le  Gavrian  donne  lecture  de  la  traduction  anglaise  ci-dessous  des 
conclusions  du  rapport  de  M.  de  Mas. 

1°  The  present  study  Commission,  instituted  in  Brussels,  forms  tbe  per- 
manent international  Commission  of  Navigation  Congresses;  she  will  have 
to  provide  substitution  for  dead  or  not  maintained  members. 

2°  Each  country  will  design  as  an  assistant  to  them,  a titular  member 
and,  if  useful,  an  assisting  member  of  this  permanent  commission.  The 
Bureau  of  it  is  composed  with  the  Honourables  Ilellepulte,  de  Rote,  and 
Dufourny,  presidents  and  general  secretary  of  the  Commission. 

5°  The  permanent  Commission  and  its  Bureau  have  make  choice  of 
the  place  of  the  next  Congress,  to  be  held,  as  far  as  possible,  in  three 
years. 

M.  i.e  President.  — Je  mets  aux  voix  les  conclusions  du  rapport  de 
M.  de  Mas,  dont  il  vient  de  vous  etre  donne  lecture. 

II  n’y  a pas  d’opposilion?  Les  conclusions  sonl  adoptees  a l’unanimite. 
( Vifs  applaudissements.) 

Mesdamcs,  Messieurs,  nous  arrivons  au  ferine  de  nos  travaux;  cc  n’esl 
pas  sans  regret  que  je  le  constate;  le  temps  s’est  ecoule  si  rapidement  quo 
notre  premiere  reunion  me  semble  dalcr  d’hier. 

Je  dois  avant  tout  des  remerciements  a coux  qui  ontcontribue  au  succes 
de  cette  ceuvre.  Je  renouvelle  l’hommage  de  notre  gratitude  au  chef  de 
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I’Etat,  M.  Loubet,  sous  le  Haut  Patronage  duquel  s’est  ouvert  le  Congres et 
dont  la  sympathie  s’est  manifestee  pendant  la  duree  de  notre  session. 
( Applet  udissements.) 

J’associeacesremerciements  MM.  les  Membresdu  Gouvernement  quiont 
accepte  les  Presiderices  d’honneur  du  Congres  et  s’y  sont  fait  representer 
par  des  Delegations  choisies  dans  leurs  Ministeres.  11s  s’adressent  particu- 
lierement  a M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics,  qui  inaugurait  vos  Seances 
il  y a liuit  jours,  et  qui,  pour  les  clore,  vous  olfrait  demain  soil-  une  hospi- 
talite  qu'un  malheur  public  l’empeche  seul  de  realiser.  (Assentiment.) 

Ces  sentiments  ont  deja  ete  exprimes  par  notre  honorable  collegue, 
M.  Couvreur.  Mais  ce  que  M.  Couvreur  a passe  sous  silence  et  ce  que  je 
dois  faire  ressortir,  e’est  le  role  de  la  Chambrede  Commerce  de  Paris,  dont 
il  est  ici,  a defaut  de  son  regrette  President,  M.  Masson,  recemment 
decede,  le  digue  representant. 

C’est  cette  Chambre  qui  vous  faisait  a Bruxelles  l’invitation  a laquelle 
vous  avez  bien  voulu  repondre.  Depuis  lors,  son  large  concours  pecuniaire 
en  a permis  la  realisation.  Toutefois,  ce  n’est  pas  seulement  sous  cette 
forme  que  s’est  produite  son  assistance.  Formee  par  l’elite  du  Commerce 
parisien,  la  Chambre  de  Commerce  a depuis  longtemps  prouve  l’inleret 
qu’elle  attachait  aux  transports  par  eau,  et  quelques  mois  a peine  nous 
separent  du  jour  oil  elle  inaugurait  a Paris  la  creation  d’un  premier  port 
de  transhordement  entre  la  Seine  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d’Or- 
leans.  Fidele  a ses  traditions,  elle  a,  pendant  la  preparation  du  Congres, 
pris  une  large  place  dans  le  Comite  d’Organisation  et  nous  a soutenus  de  sa 
haute  influence.  En  signalant  ce  role,  je  ne  fais  qu’accomplir  un  acte  de 
justice.  ( Vif  assentiment.) 

En  dehors  de  la  Chambre,  je  tiens  aussi  a exprimer  notre  gratitude  a 
deux  homines  dont  la  tache  a ete  particulierement  laborieuse : M.  l’lnspec- 
teur  General  deMas,  deja  connu  de  la  plupart  d’entre  vous,  qui  presidait  le 
Comite  Technique  et  de  Redaction,  et  M.  l lngenieur  en  chef  Pavie,  qui  l’a 
remplace  dans  les  fonctions  de  Secretaire  General,  fonctions  que  rendait 
peut-etre  encore  plus  dedicates  que  dans  les  autres  Congres  la  necessite 
d’une  entente  prealahle  et  presque  journaliere  avec  le  Commissariat  de 
l’Exposition  Universelle.  ( Applaudissements .) 

Conformement  a la  decision  prise  a la  Haye  et  deja  appliqueea  Bruxelles, 
le  Congres  s’etendait  a la  fois  a la  navigation  d’interieur  et  a la  navigation 
maritime.  De  la,  une  premiere  division  dans  1’ordre  de  ses  travaux:  puis, 
dans  chacune  de  ces  branches,  deux  sections  s’occupaienl  l'une  de  la 
construction,  l’autre  de  l’exploitation. 

Des  rapporteurs  autorises  vous  ont  rendu  compte  ce  matin  meme  des 
travaux  des  Sections.  Je  ne  puis  que  me  referer  aux  conclusions  qu’ils 
vous  ont  soumises  et  ne  veux,  a aucun  tit  re,  chercher  a les  resumcr.  Jeme 
bornerai  a quelques  indications  sommaires  sur  les  questions  qu’embras- 
sait  le  programme. 
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La  premiere  Section,  celle  des  travaux  neufs  sur  les  voies  de  navigation 
interieure,  avait  a traiterdeux  questions. 

La  premiere  etait  celle  de  l’influencedes  ouvrages  de  regularisation  sur 
le  regime  des  lleuves  et  rivieres.  On  les  a si  souvent  accuses,  soit  en 
France,  soit  a l’etranger,  d’etre  une  cause  d'aggravation  dans  les  inonda- 
tions,  qu’il  etait  desirable  d’en  avoir  le  coeur  net,  si  possible.  Des  rapports 
interessants  ont  ete  produits  sur  cette  question;  je  demande  la  permission 
de  mentionner  celui  du  Ministere  de  Fagriculture  de  Hongrie  sur  les 
resultats  des  travaux  considerables  executes  taut  dans  l’interet  de  la  na- 
vigation que  pour  faciliter  l’ecoulement  des  crues  sur  le  Danube,  la  Tisza 
et  leurs  principaux  affluents.  Mais  les  cours  d’eau  sur  Iesquels  a porte 
Fensemble  de  ces  operations  sont  tres  differents,  ici  presque  sans  pente, 
ailleurs  a declivites  rapides;  les  climats  sont  assez  divergents  pour  que 
les  debacles  de  glaces  qui,  dans  certaines  regions,  constituent  le  principal 
danger,  soient  a pen  pres  inconnues  dans  l’autre,  et  il  parait  bien  difficile 
de  degager  de  ces  etudes  une  conclusion  gencrale. 

La  seconde  question,  celle  des  progres  des  applications  de  la  mecanique 
a Falimentation  des  canaux  n’a  donne  lieu  qu’a  un  petit  nombre  de  rap- 
ports. Heureux  les  pays  qui  possedent  assez  d’eau  pour  n’avoir  pas  besoin 
de  s'en  procurer  par  des  movens  mecaniques.  M.  l’lngeriieur  en  chefGalliot 
a traite  cette  question  avec  sa  competence  habituelle  et  a fait  connaitrc  les 
applications  recentes  tentces  an  canal  de  Bourgogne  (France)  et  a l’etang 
de  Gondrexanges  (Alsace-Lorraine). 

La  seconde  Section  avait  d’abord  a traiter  la  question  de  Futilisation  des 
voies  navigables  a faible  mouillage  en  dehors  de  leur  partie  maritime. 
C’est  une  question  qui  interesse  specialement  les  services  coloniaux  et 
c'est  a ce  titre  qu'elle  avait  ete  portee  an  programme.  Toutefois  M.  Flnge- 
nieur russe  de  Timonoff  a fait  remarquer  qu’elle  s’appliquait  a presque 
tons  les  grands  flcuves  de  Bussie  qui  manquent  d’eau  en  ete,  que  leur 
etendue  depasse  4 00  000  kilometres  et  ne  permet  pas  d’v  executor  de  tra- 
vaux fixes  importants. 

Qu’il  s’agisse  de  cours  d’eau  europeens  on  coloniaux,  la  question  est 
tres  delicate;  elle  a ete  serree  de  pres  et  etudiee  avec  soin  par  M.  Wahl, 
Ingenieur  en  chef  de  la  Marine  frangaise,  detache  an  Ministere  des  Colo- 
nies, qui  a cherche  a comparer  le  rendement  des  differents  types  de  ba- 
teaux pourun  tirant  d’eau  inferieur  a 75  centimetres,  mais  qui  a demande 
que  la  question  fut  de  nouveau  portee  devant  le  prochain  Congres. 

La  quatrieme  question,  comprise  dans  la  deuxiemc  Section,  etait  celle 
de  Fapplication  de  la  mecanique  a l’exploitalion  des  voies  navigables.  Cette 
question  est  une  de  celles  qui  preoccupent  le  plus  vivement  le  personnel 
des  Ingenieurs  et  des  Industriels,  car  la  voie  d’eau  etant  donnee,  il  s’agit 
d’en  tirer  le  meilleur  parti  possible.  Aussi  les  rapports  produits  sont-ils 
nombreux. 

Je  ne  saurais  tons  les  citer.  Mais,  celui  de  Messieurs  les  Ingenieurs  en 
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chef  La  Riviere  el  Bourguin,  merite  tine  mention  particuliere ; il  traite, 
avec  ties  developpements  interessants,  de  la  traction  electrique  recemment 
appliquee,  en  Belgique,  sur  le  canal  de  Charleroi  a Bruxelles  el,  en  France, 
sur  les  cananx  d’Aire  et  de  la  Deule,  ainsi  que  sur  la  derivation  de  la 
Scarpe.  Ceux  d’entre  vous  qui  ont  pris  part  a l’excursion  de  Douai  ont  pu 
juger  de  la  valeur  de  ce  systeme. 

Dans  un  autre  rapporl,  M.  Lombard-Gerin,  Administrateur  delegue  de  la 
Compagnie  Generale  de  navigation  (H.-P.-L.-M.),  fait  connailre  le  mode  de 
touage  par  relais,  applique  sur  le  Rhone  entre  Tournon  et  Pont-St-Esprit, 
oil  le  courant  est  rapide  et  le  chenal  sinueux.  Le  touage  etait  indique 
comme  moyen  de  remorque  ; mais  la  mobilite  du  fond  ne  permettrait  pas 
de  poser  a demeure  une  chaine  dans  le  lit  du  fleuve.  La  caracteristique 
du  systeme  consiste  dans  la  division  du  fleuve  en  un  certain  nombre  de 
sections,  de  12  a 15  kilometres  de  longueur,  sur  chacune  desquelles  est 
installe  un  toueur,  muni  d’un  treuil  capable  d’enrouler  un  cable  avant 
toute  la  longueur  de  la  section. 

Deux  rapports  non  moins  interessants  de  M.  Iloszpotzky,  Conseiller  de 
Section  au  Ministere  du  Commerce  de  Hongrie,  et  de  M.  Egan,  Ingenieur 
de  la  Navigation  dans  le  meme  pays,  s’appliquent  au  passage  des  Portes 
de  Fer  sur  le  Danube.  Le  premier  rend  compte  des  experiences  de 
remorquage,  faites  pour  franchir  ce  passage,  le  second  du  systeme 
employe,  qui  repose  sur  le  meme  principe  que  le  toueur  Lombard-Gerin, 
en  usage  sur  le  Rhone.  Tons  deux  regardent  le  probleme  comme  resolu 
par  Fadoption  de  ce  systeme  dans  le  canal  des  Portes  de  Fer. 

La  cinquieme  question,  d’un  caractere  tout  different,  a ete  rattachee  a 
la  dcuxieme  Section  sur  Finitiative  de  la  Chambrc  do  Commerce  de  Paris. 
Elle  concerne  les  institutions  do  prevoyance  et  d’instruction  pour  le  per- 
sonnel de  la  balellerie.  Ce  personnel,  modeste  et  laborieux,  qui  habituelle- 
ment  prend  naissance  sur  le  bateau,  y consacre  son  existence  entiere  et  y 
termine  souvent  ses  jours,  est  digne  d’interet ; on  a tenu  a le  montrer,  en 
rechercbant  les  mesures  prises  ou  a prendre  en  sa  faveur:  tel  a ete  le  but 
de  cette  question.  Elle  a donne  lieu  en  Allemagne  et  en  Autriche,  les  seuls 
paysd’Europe  ou  elle  paraisse  pratiquement  resolue,  a des  rapports  retnar- 
quables  de  MM.  Just  et  Schromm.  En  France,  le  Secretaire  de  la  Chambre 
Syndicale  de  la  Marine  a du,  au  contraire,  se  bonier  a constater  leslacuncs 
existantes  et  demander,  pour  debuler,  la  creation  d une  ecole  profession- 
nelle  de  mariniers. 

Dans  la  troisieme  Section,  les  questions  posees  appelaient  des  rapports 
d’un  genre  descripl if.  C’etaient  d’abord  les  progr6s  les  plus  recents  de 
l’Eclairage  et  du  Balisage  des  cdles.  Cette  question  a donne  lieu  a Irois 
rapports  de  l’Allemagne,  des  Elats-Unis  d’Amerique  el  de  la  France.  II 
parait  difficile  d’en  tirer  des  conclusions  formes;  mais  Fechangc  d’idees 
qu’ils  provoquent  entre  les  diverses  nationality  ne  pent  que  les  amener  h 
r^aliser de  nouveaux progres  pour  le  bien  de  la  navigation. 
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Ici,  la  France  peut,  avec  une  legitime  fierte,  revendiquer  la  premiere 
place.  La  creation  geniale  des  feux-eclairs,  due  a M.  FInspecteur  General 
Bourdelles,  a entraine  une  veritable  revolution  dans  l’eclairage  des  cotes. 
C’est  lui  qui  devait  presenter  le  rapport  concernant  la  France ; mais  la 
mort  qui  est  venue  le  frapper  l’annee  derniere  nous  a force  a demander 
ce  rapport  a son  adjoint,  M.  l’Ingenieur  en  chef  Ribiere.  Puisse  l’expression 
de  nos  regrets  temoigner  de  la  haute  estime  qu’avait  conquise  M.  Bour- 
delles dans  le  monde  des  Ingenieurs.  ( Applaudissements .) 

La  septieme  question  s’applique  aux  travaux  les  plus  recents  executes 
dans  les  principaux  ports  littoraux  on  maritimes  et  n’a  pas  fait  l’objet  de 
moins  de  10  rapports.  Elle  repondait  a mi  desir  exprime  par  l’Amerique 
du  Nord  et  permettait  de  se  rendre  comptc,  par  une  vue  d’ensemble,  de  la 
situation  actuelle. 

En  Allemagne,  le  rapport  presente  passe  en  revue  tons  les  grands  ports 
de  la  Baltique  et  de  la  mer  du  Nord  ; il  montre  l’activite  deployee  dans 
la  construction  de  ces  ports  et  de  leurs  installations  maritimes,  ainsi  que 
les  progres  nouveaux  restant  a realiser.  En  Angleterre,  deux  rapports  sont 
consacres,  l’un  specialement  a Liverpool,  l’autre,  d’une  maniere  plus 
generale,  aux  principaux  ports  el  rades  britanniques.  E11  Belgique,  ce  sont 
les  ports  de  Zeebruge  et  d’Ostende  qui  donnenl  lieu  a d’inleressantes 
communications.  En  Espagne,  ce  sont  ceux  de  Barcelone  el  de  Bilbao.  En 
France,  deux  Ingenieurs  ont  traite  la  meme  question,  Fun  pour  la  mer  du 
Nord,  la  Manche  et  l’Ocean,  l’autre  pour  la  Mediterranee.Enfin,  les  deux 
derniers  rapports  s’appliquent  aux  ports  d’llalie  et  de  Portugal.  L’en- 
semble  de  ces  documents,  quo  nous  ne  saurions  analyser,  est  certaine- 
ment  au  nombre  des  plus  interessants  qui  aient  ete  remis  au  Congres. 

La  derniere  Section,  celle  de  Fexploitation  de  la  navigation  maritime, 
avail  a traiter  deux  questions,  celle  de  l’appropriation  des  ports  de  com- 
merce aux  exigences  du  materiel  naval  el  celle  des  progres  des  applica- 
tions de  la  mecanique  a Foutillage  des  ports. 

La  premiere  de  ces  questions  a fait  Fobjet  de  trois  rapports,  de  l’Alle- 
magne,  des  Etats-Unis  d’Amerique  et  de  la  France.  Les  auteurs  ont  discute 
avec  soin  les  transformations  realisees  dans  les  diverses  branches  de  la 
navigation  et  les  caracteristiques  du  materiel  naval  affecte  aux  diffcrents 
services.  La  conclusion  a laquelle  arrive  Fun  d’eux,  M.  Flngenieur  en 
chef  Vetillart,  merite  d’etre  retenue,  c’est  qu’avec  Felevation  des  depenses 
exigees  pour  la  construction  et  l’ameliorolion  des  ports,  la  concentration 
des  grandes  operations  maritimes  deviendra  de  plusen  plus  une  condition 
necessaire  au  developpement  de  la  prosperite  commerciale  d’un  i»ays. 

La  seconde  et  derniere  question  avail  paru  a la  Commission  d’Organisa- 
tion  presenter  un  interel  suftisant  pour  exciter  les  amateurs ; mais,  elle 
n’a  ete  examinee  que  dans  un  seul  rapport,  celui  de  M.  Dclachanal,  Inge- 
nieur  de  la  Chambre  de  Commerce  du  Havre.  Ce  rapport  presente  un  inte- 
ret  reel,  mais  on  peut  regretter  qu’il  soit  seul  deson  espece. 
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Je  ne  puis  terminer  cet  expose  sans  y joindre  mes  remerciemenls  pour 
les  homines  distingues  qui  out  bien  voulu  assumer  la  tache  de  dirigerdans 
les  Sections  vos  deliberations.  ( Assenliment  unanime.) 

En  dehors  de  ce  programme,  diverses  communications  ont  ete  faites  au 
Congres.  11  en  esl  une  qui,  par  son  importance,  merite  d’etre  mentionnee, 
e’est  celle  qui  concerne  la  constitution  d’un  bureau  permanent  pour 
l’organisation  ulterieure  des  Congres  de  navigation.  Les  avis  peuvent  dill'e- 
rer  sur  les  rnoyens  a employer,  mais  tout  le  monde  est  d’accord  sur  la 
necessile  de  cel  organisme  nouveau.  J’espere  que  la  solution  que  vous 
avez  adoptee  permettra  de  faire  un  pas  decisif  vers  le  but  a atteindre.  (Ap- 
plaudissements.) 

Notre  desir  auraitete  de  charmer  Paridite  de  ces  dehats  par  des  distrac- 
tions plus  nombreuses;  mais  la  crainte  queje  vous  manifestais,  il  y a deux 
ans,  en  prenant  conge  de  vous,  s’est  realisee : les  beiges  nous  avaient 
ofifert  a bruxelles  une  reception  splendide,  et  je  disais  qu  ils  nous  laissaient 
une  succession  difficile.  L’evenement  a prouve  que  ces  apprehensions 
etaient  fondees  : le  nombre  des  Congres  qui  se  reunissent  celte  annee  a 
Paris  et  qui  embrassent  toutes  les  branches  de  l’activite  humaine  en  est 
cause.  Puis  le  deuil  qui  en  ce  moment  frappe  l’Europe  entiere  a force  de 
renoncer  aux  fetes  oflicielles  auxquelles  vous  etiez  convies. 

A defaut  des  distractions  que  nous  aurions  souhaitees,  vous  rencontrez 
a la  porte  meme  de  la  salle  de  vos  deliberations,  ce  cadre  merveilleux  que 
forme  l’Exposition  Universelle.  C’est  votre  oeuvre  on  celle  de  vos  compa- 
triotes;  vous  etes  la  chez  vous  et  nous  pouvons  nous  abandonner  aux 
jouissances  que  nous  cause  ce  spectacle.  La,  sur  les  Lords  de  la  Seine, 
tout  se  trouve  reuni,  et  l’Exposition  meme  nous  permet  de  ne  pas  perdre 
de  vue  la  navigation.  ( Applaudissements  unanimes.) 

11  ne  me  reste,  Mesdames  et  Messieurs,  qu’a  vous  adresser  mes  adieux, 
heureux  de  cette  reunion  amicale,  qui,  je  l’espere,  aura  son  lendemain. 

( Vifs  applaudissements .) 

La  parole  est  a M.  .lozon,  directeur  de  la  Navigation,  delegue  de  M.  le 
ministre  des  Travaux  Publics. 

M.  Jozox.  — Mesdames,  Messieurs,  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics 
a ete  oblige,  vous  le  savez,  par  le  terrible  evenement  que  nous  deplorons 
tons,  et  qui  a mis  en  deuil  Pita  lie  el  toutes  les  nations  eivilisees,  de 
renoncer  au  plaisir  de  recevoir  les  Membres  du  Congres  de  Navigation.  II 
auraitete  heureux  de  vous  oflrir  l’hospitalite  dans  les  salons  du  Ministere. 

11  me  charge  de  vous  exprimer  tons  ses  regrets  el  de  vous  dire  en  son 
nom  les  paroles  d’adieu  qu’il  avail  Pintention  de  prononcer  au  moment  oil 
vous  allcz  vous  separer.  Je  m’acquitte  bien  volontiers  de  cette  tache  et 
j’espere  qu’elle  alfermira  encore,  si  possible,  les  liens  de  sincere  cordialite 
qui  unissent  depuis  longteinps  le  Ministere  des  Travaux  Publics  aux  Dele- 
gues  des  Gouveruements  etrangers  el  aux  lngenieurs  qui  ont  bien  voulu 
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nous  faire  l’honneur  de  repondre  k l’invitation  que  nous  leur  avions  adressee. 

Jc  vous  prie  d’agreer  les  compliments  de  M.  le  Ministre  et  1’assurance 
qu’il  emporte  et  conservera,  coniine  nous  tons,  de  noire  trop  courte  colla- 
boration, un  bon  et  durable  souvenir.  (. Applaudissements .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Kummer,  delegue  du  gouvernement 
imperial  allemand. 

M.  Kummer.  — DerFiihrer  der  officiellen  Vertreter  der  deutschen  Regier- 
ungen,  Excellenz  Schultz,  hat  zu  seinem  lebhaften  Bedauern  schon  vor 
der  heutigen  Schlusssitzung  Paris  verlassen  miissen.  Unter  den  deutschen 
Vertrelern  fehll  auch  bei  dcm  Congress  zu  seinem  und  unserer  Aller 
Bedauern  der  Vertreter  des  ilansa-Staates  Bremen,  unser  Altmeister  und 
Freund  Herr  Oberbaudirector  Franzius,  der  sicb  aus  Gesundheitsriick- 
sichten  die  angreifende  Reise  und  den  Aufenthall  in  dcm  durch  die  Welt- 
ausstellung  besonders  stark  pulsirenden  Leben  und  Treiben  der  Haupt- 
stadt  Frankreichs  leider  nicht  zumuthen  diirfle.  (Bei fall.) 

So  ist  es  an  mir  als  Vertreter  der  deutschen  Wasserbautecbniker,  der 
Deligirten  der  deutschen  Staaten  und  der  ubrigen  deutschen  Congress- 
theilnehmer,  der  durch  Liebenswiirdigkeit  und  Hochherzigkeit  sicb  aus- 
zeichnenden  franzosischen  Nation  fur  die  Gastfreundschaft,  welcbe  wir  bei 
dem  acliten  internationalen  Schiflfabrtscongress  genossen  baben,  den  aller- 
herzlichsten  Dank  auszusprechen.  (Bravo.) 

Wir  verkennen  in  keiner  Weise  die  besonderen  Schwierigkeiten,  welcbe 
der  Gongressleitung  dadurch  erwuchsen,  dass  sie  unter  dem  Zeichen  der 
Weltausstellung,  derenGrossartigkeitdieAufmerksamkeitund  das  Interesse 
an  den  Verbandlungen  des  Congresses  nur  zu  leiclit  von  den  letzteren  abzu- 


M.  Kummer.  — Le  Chef  de  la  Delegation  officielle  du  Gouvernement  allemand, 
son  Excellence  Schultz,  a du,  a sou  grand  regret,  quitter  Paris  avant  la  seance 
de  cloture  d’aujourd’hui.  Parmi  les  Representanls  de  l Allemagne,  manque  egale- 
ment  au  Congres,  a son  grand  regret  et  an  notre,  le  representant  de  l’Etat 
hanseatique  de  Breme,  notre  distingue  collaborateur  el  ami  M.  Franzius,  Ober- 
baudirector, auquel  l’etat  actuel  de  sa  sante  n’a  malheureusement  pas  permis 
d’atfronter  les  fatigues  d’un  long  voyage  et  d’un  sejour  dans  la  capitale  de  la 
France,  ou  la  vie  est  actuellement  si  intense,  par  suite  du  grand  mouvement 
occasionne  par  l’Exposition  Universelle.  (Assentiment.) 

C’est  done  a moi  qu’il  appartient,  en  qualite  de  representant  des  Ingenieurs 
allemands  s’occupant  de  navigation,  des  Delegues  des  Etats  allemands  et  des 
autres  adherents  au  Congres  venus  d’Allemagne,  d’exprimer  a la  Nation  frangaise, 
si  remarquable  parson  amahilite  et  par  sa  cordialite,  nos  meilleurs  remerciements 
pour  l’hospitalite  <jui  nous  a ete  offertea  l’occasion  du  VHP  Congres  International 
de  Navigation.  (Bravos.) 

Nous  nous  rendons  bien  compte  des  difhcultes  toutes  particulieres  qu’a  eu  a 
vaincre  la  Commission  d’Organisation  du  Congres,  du  fait  qu’elle  a du  remplir 
ses  difficiles  functions  a cote  et  en  presence  de  l’Exposition  Universelle,  dont  la 
grandeur  el  Fecial  etaient  assurement  de  nature  a detourner  l’attention  des 
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lenken  geeignet  war,  Hires  schwierigen  Amtes  wallen  musste.  Wir  haben 
aber  gesehen,  wie  das  Interesse  an  der  Losung  der  wichtigen  wasserhau- 
lichen  Fragen,  die  in  dem  Congresse  behandelt  wurden,  Dank  der  vorziig- 
lichen  Leitung  niclit  erlahmte,  sondern  je  langer  die  Dauer  der  Verhandl- 
ungen  war,  desto  mehr  zunahm  und  in  massgebenden  Resolutionen  sicli 
verdichtete. 

Wir  haben  weiter  wieder  wahrend  der  ganzen  Congresszeit  die  erwiinschte 
Gelegenlieit  gehabt,  init  den  Vertretern  Frankreichs,  wie  auch  der  nbrigen 
nachbarlichen  Nationen  die  seit  langer  Zeit  bestehenden  freundschafllichen 
Beziehungen  in  lechnischen  Angelegenheilen  zu  pflegen,  den  auswartigen 
llerren  Collegen  die  Hand  zn  schhtteln  und  damit  ernent  zu  bezeugen, 
dass  nach  unsern  Wiinschen  es  dauernd  bei  diesen  herzlichen  und 
freundschafllichen  Beziehungen  auf  deni  Gebiete  der  technischen  Wis- 
senschaften  bleiben  judge! 

Das  Alles  danken  wir  der  Gastfreundschaft  Frankreichs!  Unseren  Dank 
fassen  wir  Deutsche  Vertreter  zusammen  in  die  Worle  : 

M.  Kummer  continue  en  francais. 

Messieurs,  nous  sonunes  charmes  de  l’hospitalite  de  la  belle  France  el 
de  sa  charmante  cajtilale ! (. Applaiidissements .) 

Nous  remercions  M.  Emile  Loubet,  president  de  la  Republique,  M.  Pierre 
Baudin,  ministre  des  Travaux  Publics,  MM.  Couvreur  ct  Holtz,  presidents  du 
Congres  et  tous  les  Delegues  et  Membres  Frangais,  pour  l’accueil  gracieux 
et  cordial  qu’on  nous  a fait ! 

En  quittant  voire  superbe  capitale,  nous,  les  Delegues  et  Fonctionnaires 
Allemands,  nous  vous  assurons  de  notre  plus  vive  reconnaissance  ct  de 
nos  plus  aifectueux  souvenirs.  ( Applaudissements .) 

Soyez  convaincus,  Messieurs,  que  nous  aurons  toujours  le  plus  grand 
plaisir  de  collaborer  avec  vous  aux  travaux  et  a la  reussile  des  Congres 


Membres  du  Congres  des  questions  portees  a l’ordre  du  jour  de  nos  seances.  Nous 
avons  toutefois  pu  constater  que,  grace  a l’excellente  direction  imprimde  aux 
debats,  l’interet  apporte  a la  solution  des  importantes  questions  qui  out  ele 
traitees  n’a  faibli  a aucun  moment;  au  contraire, plus  la  duree  des  deliberations 
augmentait,  plus  l'interet  pris  aux  questions  discutees  augmentait  aussi ; et  Ton  a 
pu  finalement  aboutir  a des  decisions  serieuses. 

De  plus,  pendant  toute  la  duree  des  Congi’es,  nous  avons  eu  de  nouveau  la 
bonne  fortune  de  pouvoir  resserrer,  avec  les  Delegues  de  la  France  ainsi  que  des 
autres  nations,  les  bons  rapports  qui  nous  unissent  sur  le  domaine  des  questions 
techniques,  depuis  de  longues  annees  deja.  Nous  avons  eu  l’occasion  de  serrer  la 
main  a nos  Collegues  Strangers  et  d’exprimer  en  memo  temps  le  voeu  que  ees 
relations  cordiales  et  amicales  et  cette  parfaite  entente  dans  le  domaine  des 
sciences  techniques  puissent  ne  jamais  se  rompre. 

Tout  cela,  nous  le  devons  a l hospitalite  de  la  Fiance!  Nous,  les  Delegues  de 
l’Allemagne,  exprimons  notre  gratitude  coniine  suit  : 
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dc  Navigation,  et  que  nous  souliaitons  de  tout  noire  coeur  la  prospe- 
rity de  la  France  el  de  sa  capitale!  ( Double  salve  d' applaud issements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Hellepnttc,  delegue  du  Gouverne- 
ment  beige. 

M.  Helleputte.  — Mesdames,  Messieurs,  je  tiens,  au  noin  de  la  Delegation 
beige,  a m’associer  aux remerciements  que  vient  de  vous  exprimer,  en  lermes 
si  eloquents  et  si  affectueux,  le  representant  des  Delegues  allemands. 

Lois  de  notre  premiere  seance,  j’ai  eu  I’honneur  de  remercier  M.  le  Mi- 
nistre  des  Travaux  Publics,  et  en  sa  personue  le  Gouvernemenl  frangais 
tout  enlier  qu’il  representait  parmi  nous,  de  la  bienveillance  qu’il  voulait 
bien  nous  temoigner  en  prenant  part  a nos  travaux.  Aujourd’hui  que  le 
Congres  touche  a sa  fin,  je  renouvelle  ces  remerciements  et  je  suis  sur 
d’etre  l’organe  de  vous  tons  en  disant  que  le  resultat  du  Congres  a depasse 
notre  attente.  (Applaudissemenls .) 

A la  gratitude  que  nous  devons  au  President  de  la  Republique  et  au 
Gouverneinent  frangais  doit  s’ajouter  celle  que  nous  eprouvons  pour  nos 
eniinents  et  sympathiques  Presidents,  MM.  Couvreur  et  Holtz,  et  pour  notre 
excellent  Secretaire  General,  M.  Pavie,  qui  a senti  peser  sur  scs  epaules 
cette  lourde  tache  de  l’organisation  d’un  Congres  International.  Nous 
remercions  aussi  bien  vivement  MM.  les  Presidents  des  Sections,  MM.  les 
Rapporteurs,  MM.  les  Secretaires.  (. Assentiment  general.) 

Nous  sommes  en  France  ; vous  ne  vous  etonnerez  done  pas  si  je  me 
permets  d’adresser  un  remerciement  tout  special  aux  dames  qui  out  bien 
voulu  suivre  nos  travaux ; et,  si  je  ne  craignais  de  blesser  sa  modestie, 
j’enverrais  l’expression  de  notre  gratitude,  commune  certainement  ii  nous 
tous,  a celle  dame  qui  porte  un  nom  ill ustre  dans  la  science  des  Jnge- 
nieurs  et  suit  avec  une  regularity  que  plusieurs  pourraient  envier  les 
travaux  de  nos  Congres.  [Applaudissemenls . ) 

J’ai  le  devoir  de  remercier  de  fagon  particuliere  le  Congres  au  nom  de 
la  Belgique  pour  Fhonneur  Ires  grand  que  vous  lui  faites  en  decidant  a 
l’unanimite  que  desormais  un  Comite  permanent  des  Congres  Internatio- 
naux  de  Navigation  siegera  a Bruxelles.  Get  honneur,  nous  l’apprecions  a 
sa  juste  et  grande  valeur.  Cependant  a la  reconnaissance  que  je  vous  ex- 
prime doit  se  meler  quelques  apprehensions.  C’est  une  grande  chose  qu’un 
Congres  International  de  Navigation.  Si  vous  jetez  les  yeux  sur  les  rapports 
(jui  vous  sont  soumis,  vous  verrez  qu’ils  se  divisent  en  deux  categories 
bien  distinctes  : les  mis  ont  pour  but  de  fixer  les  progres  accomplis;  les 
autres  tie  signaler  les  progres  qui  doivenl  elre  encore  poursuivis.  Voire 
Commission  permanente  aura  precisement  pour  mission  de  vous  rendre 
compte,  a cbacune  de  vos  sessions,  de  ce  qui  a etc  fail  dans  les  divers 
pays  et  de  ce  qui  rcste  a faire.  C’est  la  une  grande,  mais  aussi  une  difficile 
mission.  Nous  nous  sentons  cependant  rassures  par  une  double  conside- 
ration : d’abord  nous  avons  l’espoir,  je  dirai  meme  la  certitude,  que  nous 
pourrons  compter  sur  votre  concours  a tous;  puis  permettez-moi,  en  ina 
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qualite  <le  Beige,  de  rend  re  liommage  a fun  d’entre  nous.  Ce  qui  rassure 
mon  Ires  distingue  collegue  M.  de  Rote,  qui  malheureusement  n’a  pu  as- 
sister  a cette  seance,  retenu  ailleurs  par  d’autres  devoirs,  ce  qui  rassure 
M.  de  Rote  et  votre  serviteur,  c’est  que,  dans  ce  quo  mon  excellent  ami 
M.  de  Mas -appelait  le  noyau  de  la  Commission  permanente,  nous  voyons 
noire  Secretaire  General  du  Congres  dc  Bruxelles,  M.  Dufourny.  Avec  un 
collaborateur  pareil,  nous  acceptons  cette  mission.  Nous  nous  rendons 
bien  compte  des  devoirs  que  nous  assumons,  mais  sans  trop  craindre 
cependant  de  ne  pas  pouvoir  les  remplir. 

Nous  sommes  done  le  noyau  des  Congres  futurs.Yous  savczqu’un  noyau 
peut  n’avoir  aucune  valeur,  qu'il  peutdemeurer  improductif;  il  pent  aussi 
donner  de  grands  resultats.  A l’epoque  des  fruits,  ou  le  Congres  siege 
d’habitude,  heaucoup  de  noyaux  sont  jetes  a la  voirie  et  restent  inutiles, 
ou  sont  ecrases  parfois  sous  le  pied  du  passant,  et  alors  il  ne  se  produit 
qu’un  pen  dc  poussiere.  Mais  si  ce  noyau  est  confie  a la  terre  fertile  et 
suffisamment  arrosee  par  l’eau  du  ciel,  ou  a son  defaut,  par  1’eau  du 
tleuve  due  a l’art  des  Ingenieurs,  si  ce  noyau  est  rechauffe  par  les  gene- 
reux  rayons  du  soleil,  il  germe  et  il  produit  cet  arbrea  la  frondaison  superbe 
dont  les  fruits  seduisent  par  lours  belles  couleurs  et  font  le  bonheur  de 
l’humanite.  (Vifs  applaudissements.) 

Nous  esperons  que,  confie  a la  terre  fertile  du  Congres,  le  noyau  ne  rcs- 
tera  pas  sterile  et  produira  des  fruits  abondants. 

Notre  pays,  malgre  que  sa  population  soit  tres  dense,  n’esl  pas  puissant: 
la  Belgique  est  pen  elendue  ; nous  sommes  peu  nombreux  et  sans  ambi- 
tions. Nous  n’avons  qu’un  desir,  etre  les  amis  et  au  besoin  les  auxiliaircs 
de  toutes  les  nations  qui  veulent  travailler  sincerement  a la  prosperity 
materielle  et  a la  grandeur  morale  du  genre  liumain.  (Vifs  applaudisse- 
ments.) 

C’est  sous  cette  pensee  que  je  clos  ce  discours  deja  trop  long  ct  je  vous 
donne,  si  vous  le  voulez  bien,  rendez-vous  au  futur  Congres.  Nous  avons 
ici  consolide  des  amities  anciennes,  forme  des  amities  nouvelles  et  nous 
avons  l’espoir  de  voir  le  cercle  des  amities,  qui  constitue,  en  definitive,  le 
bonheur  de  la  vie,  s’etendre  jusqu’aux  limites  extremes  du  monde.  (Ap- 
plaudissements.) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Gadea,  delegue  du  Gouvernement 
espagnol. 

M.  Gadea.  — Monsieur  le  President,  Messieurs,  Quoique  n’ayant  ni  l’ha- 
bitude,  ni  les  qualiles  nccessaires  pour  parler  en  public,  je  tiens  a vous 
adresser  quelques  mots,  comme  Delegue  du  Gouvernement  espagnol  et  au 
nom  des  Ingenieurs  espagnols,  pour  m’associer  a l’expression  des  senti- 
ments de  gratitude  envers  le  Gouvernement  franpais,  nos  honorables  Pre- 
sidents, les  distingues  Ingenieurs  frangais  Membres  du  Congres,  el  envers 
la  Nation  lram  aise  tout  entiere  pour  I’accueil  fraternel  el  bienveillant  qui 
nous  a ete  accorde  a Paris. 
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J’ai  ete  touche  de  voir  l’interet  avec  lequel  le  Congres  a examine,  parmi 
d’autres  questions  importantes,  celles  qui,  corame  les  travaux  du  port  de 
Bilbao,  ont  une  si  grande  importance  pour  la  prosperity  de  mon  pays,  et 
j’ai  suivi  avec  l’attention  d’uneleve  qui  nedemande  qu’aimiter  sonmaitre, 
les  magnifiques  travaux  presentes  par  les  Ingenieurs  frangais  sur  l’eclai- 
rage  maritime.  L’Espagne  qui  se  prepare  a ameliorer  et  a modifier  le  sien 
trouve  la  voie  deblayee  et  n’a  qu’a  suivre  l’exemple  de  la  France,  qui  s’est 
toujours  maintenue  au  premier  rang  quand  il  s’agit  de  ces  questions,  pour 
avoir  un  succes  assure. 

Je  n’aurais  obtenu  que  ce  resultat,  Messieurs  les  Ingenieurs  frangais, 
que  jedevrais  vous  adresser  mes  remerciements.Yeuillez  lesaccepter  aussi 
siucerement  queje  vous  les  presente.  (Applaudissements .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  au  major  John  Millis,  delegue  du  Gou- 
vernement  des  Etats-Unis  d’Amerique. 

M.  John  Millis.  — Mr.  President,  Ladies,  and  Gentlemen  of  the  Congress: 

At  Ibis  closing  session  of  the  Eighth  International  Congress  ofNavigation 
it  is  appropriate  to  express  first  our  grateful  appreciation  of  the  efforts;  of 
the  Committee  of  organisation,  and  our  admiration  for  the  splendid  results 
with  which  these  efforts  have  been  rewarded.  The  results  we  may  all 
see;  hut  few  of  us  perhaps  are  fully  cognizant  of  the  difficult,  delicate  and 
complicated  task  which  the  sucessful  realization  of  the  objects  of  this 
Congress  has  imposed  upon  the  Committee  of  organisations,  and  especially 
upon  its  executive  officers. 

We  of  the  United  States  delegation  also  feel  at  liberty  to  refer  with 
acknowledgements  of  gratitude  to  the  work  of  the  Bureau  of  the  Congress, 
since,  though  most  of  us  have  been  honored  with  official  positions  on  this 
Bureau,  we  have  found  that  the  real  burdens  have  been  borne  by  the 
home  members  and  that  our  share  has  consisted  almost  entirely  of  honors, 
which  we  have  appreciated  in  a correspondingly  enhauced  degree. 


M.  John  Millis.  — Monsieur  le  President,  Mesdames  et  Messieurs,  A cette  seance 
de  cloture  du  YlIF  Congres  International  de  Navigation,  il  est  de  notre  devoir 
d’exprimer,  en  premier  lieu,  au  Comite  d’organisation  notre  profonde  gratitude 
pour  les  efforts  qu’il  a faits,  et  notre  admiration  pour  les  merveilleux  resultats 
qui  ont  ete  la  recompense  de  ces  efforts.  Les  resultats,  lout  lemonde  pent  les  voir; 
mais  peu  d'entre  nous,  peut-etre,  se  rendent  exactement  compte  a quel  point  la 
tactic  que  l lieureuse realisation  des  travaux  de  ce  Congres  a imposee  au  Comite 
d’organisation,  et  plus  specialement  a ses  mandataires,  a ete  difficile,  delicate  et 
compliquee. 

Nous,  Membres  de  la  delegation  des  Elals-Unis,  ne  pouvons  nous  empeclier  de 
rappeler  avec  un  profond  sentiment  de  gratitude  l’oeuvre  accomplie  par  le  bureau 
du  Congr6set.de  signaler  que,  quoique  la  plupart  de  nous  aienteul’honneur  d’etre 
investis  decertaines  fonctions  officielles  dans  ledit  Bureau,  les  Membres  frangais 
ont,  en  realile,  accompli  Unite  la  besogne  preprement  dite,  alors  que  notre  role 
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To  the  Engineers  of  the  United  States  these  Congresses  have  a peculiar 
interest  and  value  which  are  not  perhaps  fully  understood  on  this  side  of 
the  Atlantic.  We  are  accustomed  at  home  to  rely  upon  our  system  of 
Annual  Reports  on  our  public,  state,  and  municipal  works,  in  which 
reports  detailed  information  concerning  these  works  is  brought  up  to  date 
each  year  and  placed  in  a form  accessible  to  all.  In  many  other  countries, 
however,  such  a system  is  not  so  generally  followed  or  docs  not  obtain 
with  the  same  degree  of  completeness,  and  our  sources  of  official  infor- 
mation concerning  many  important  engineering  works  connected  with 
navigation  in  foreign  countries  were  formerly  quite  irregular  as  to 
dates  of  receipt,  and  extremely  variable  in  form.  These  deficiencies  have 
however  been  very  largely  supplied  by  the  printed  reports  and  proceedings 
of  the  Congresses  of  Navigation,  in  which  we  find  valuable  information, 
concisely  slated,  of  recent  date,  and  generally  from  sources  of  unques- 
tioned authority. 

We  also  find  a special  interest  and  prolit,  on  account  of  our  geographical 
position  and  environment,  in  these  international  gatherings,  which  contri- 
bute so  effectually  towards  the  removal  of  the  barriers  imposed  by  the  seas 
and  the  differences  of  language,  though  the  latter  is  still  unfortunately 


a consiste  presque  uniquement  a etre  combles  d'honneurs,  chose  que  nous  avons 
su  apprecier  a sa  juste  valeur. 

Pour  les  Ingenieurs  des  Etats-Unis,  ces  Congres  out  une  valeur  et  1111  interel 
tout  particuliers,  que  l’on  ne  comprend  peut-etre  pas  entierement  de  ce  cote  de 
I’Atlantique.  Nous  sommes  habitues,  cliez  nous,  a notre  systenie  de  rapports 
annuels  sur  les  travaux  publics  executes  par  l’Etat  et  les  Municipalites,  rapports 
dans  lesquels  des  informations  detaillees  concernant  ces  travaux  sont  donnees 
periodiquement  et  presentees  sous  une  forme  accessible  a tous.  Dans  beaucoup 
d’autres  pays,  au  contraire,  ce  systenie  n'est  pas  suivi  aussi  strictenient  ni  d’une 
maniere  aussi  generate  et  on  n’y  atteint  pas  le  meme  degre  de  perfection  que 
chez  nous ; nos  sources  d’informations  officielles  sur  bon  nombre  d’importants 
travaux  concernant  la  navigation,  executes  dans  certains  pays  etrangers,  etaient 
precedeminent  tout  a fait  insuffisantes,  attendu  que  les  rapports  les  concernant 
nous  parvenaient  de  fagon  Ires  irreguliere  et  etaient  presentes  sous  une  forme 
extrememenl  variable.  11  a ete  largement  supplee  ii  ces  defauls  par  la  publi- 
cation des  rapports  et  proces-verbaux  imprimes  des  Congres  de  Navigation, 
dans  lesquels  nous  trouvons  des  informations  precieuses,  exposees  avec  con- 
cision, de  dale  recente,  et  emanant  en  general  de  sources  d une  autorite  incon- 
testee. 

Nous  trouvons  aussi,  en  raison  de  notre  situation  et  de  notre  isolemenl 
geographique,  un  interet  d un  prolit  special  dans  ces  reunions  internationales 
qui  contribuent  si  eflicacement  a faire  disparaitre  les  barrieres  imposees  par  les 
mers  et  les  differences  de  langages  — quoique  cette  derniere  circonstance  suit 
malheureusement  encore  pour  un  certain  nombre  d’entre  nous  un  serieux  obstacle 
a des  echanges  rapides  de  vues  et  d’idees  — . En  acceptant  les  conclusions  des 
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for  some  of  us  a serious  obstacle  lo  a free  interchange  of  views.  In 
accepting  the  conclusions  of  the  Congress  we  may  entertain  certain  mental 
reservations  as  to  modifications  that  will  be  imposed  by  varying  condi- 
tions, financial  as  well  as  physical,  but  ol  the  value  of  these  generali- 
zations there  can  he  no  doubt,  even  though  all  may  not  have  resulted 
from  the  fullest  discussion  and  understanding  or  received  the  complete 
endorsement  of  a majority  of  members  interested  in  each  individual  case. 
They  will  at  least  set  the  official  stamp  of  disapproval,  either  directly  or 
inferentially,  upon  certain  theories  and  methods  conspicuously  bad,  and 
no  one  will  claim  that  they  assume  to  cover  all  that  may  be  found  to  he 
good  under  the  respective  questions  considered. 

Finally  our  obligations  and  acknowledgements  as  guests  are  the  most 
difficult  of  all  to  express.  In  this  capacity  we  have  been  outclassed  hv 
our  hosts  in  numbers,  if  not  indeed  in  most  other  respects.  When  a visit 
to  this  city,  the  wonder  of  the  civilized  world,  is  so  often,  under  ordinary 
circumstances,  regarded  by  us  of  foreign  lands  as  the  event  of  a life  time, 
what  is  there  left  for  us  to  say  of  the  opportunity  which  this  Congress  has 
afforded  to  come  during  the  continuance  of  your  magnificent  World’s 
Exposition,  which  commemorates  in  so  fitting  a manner  the  close  of  the 


Congres,  nous  pouvons  assurement  faire  certaines  restrictions  mentales  sur 
quelques-unes  d’entre  elles,  en  raison  des  modifications  qui  peuvenl  etre  imposees 
par  des  conditions  differentes,  soit  financieres,  soit  physiques,  mais  nul  ne  pout 
contester  la  valeur  de  ces  generalisations,  quoique  certaines  des  conclusions 
n’aient  pu  etre  parfois  le  resultat  de  discussions  tres  approfondies  et  d’une 
entente  complete,  et  n’aient  pas  ton  jours  obtenu  la  sanction  de  la  majorite  des 
membres  respectivement  interesses  aux  questions  en  jeu.  Les  comptes  rendus 
portent  d’ailleurs  la  trace  de  marques  de  disapprobation,  soit  directes,  soit 
implicites,  pour  certaines  theories  et  methodes  manifestement  mauvaises,  et  il  ne 
se  trouvera  personne  pour  pretendre  que  tout  ce  qui  est  dit,  dans  la  discussion 
des  differentes  questions  traitees,  est  juste,  et  pour  en  assumerla  responsabilite. 

Pour  terminer,  il  me  reste  a exprimer  notre  reconnaissance  pour  nos  hotes  et  il 
n’est  pas  facile  de  s’acquitter  dignement  de  cette  obligation.  Nous  avons  ele  mis, 
en  grand  nombre  « hors  concours  » par  nos  botes,  — aussi  bien  comme 
convives  que  sous  d’autres  rapports.  Lorsque,  dans  les  circonstances  ordinaires 
deja,  une  visite  dans  cette  capitale,  la  merveille  du  monde  civilise,  est  si 
souvent  eonsideree  par  nous  autres  etrangers  comme  l’evenement  capital 
ile  toute  une  vie,  que  pouvons-nous  dire  de  plus  de  l'occasion  que  nous  a pro- 
cure ce  Congres  de  venir  ici  pendant  la  duree  de  votre  magnifique  Exposition 
Universelle,  qui  celebre  avec  honneur  et  solennite  la  fin  du  xixe  et  faurore  du 
xx1'  siecle  de  la  civilisation  chrelienne.  Aux  excursions  i]ue  vous  avez  offertes  est 
venu  s’ajouter  le  charmant  accueil  qui  nous  a ete  fail  par  votre  honorable 
Ministre  des  Travaux  Publics,  par  la  Chambre  de  Commerce  et  la  Ville  de  Paris, 
ainsi  que  par  un  grand  nombre  de  vos  concitoyens  agissant  a litre  prive;  nous 
apprecions  cette  courtoisie  d’autant  plus  hautement,  que  les  evenements  imprevus 
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nineteenth  and  the  down  of  the  twentieth  century  of  Christian  civiliza- 
lion.  To  the  excursions  you  have  arranged  and  the  almost  numberless 
other  attractions  offered  us  have  been  added  the  kindly  hospitalities  of 
your  Honorable  Minister  of  Public  Works  and  Madame  Baudin,  of  the 
Chamber  of  Commerce,  of  the  City  of  Paris  as  well  as  of  many  of  your 
citizens  in  their  private  capacity,  and  we  appreciate  these  courtesies  only 
the  more  deeply  on  account  of  the  sympathetic  feeling  aroused,  and 
shared  most  fully  by  us,  by  the  unforeseen  and  deplorable  event  of  a few 
days  ago  which  interfered  with  some  of  fhe  arrangements  that  had  been 
made  for  our  entertainment.  We  can  only  say  by  way  of  acknowledge- 
ment that  we  shall  hope  to  reciprocate  these  courtesies  in  some  degree, 
and  to  have  at  some  date  in  the  near  future  the  opportunity  of  enter- 
taining the  Ninth  International  Congress  of  Navigation,  or  rather  let  us  say 
the  Ninth  session  of  the  Permanent  International  Congress  of  Navigation, 
in  the  United  Stales,  and  perhaps  in  connection  also  with  a World’s  Expo- 
sition which  shall  commemorate  some  other  epoch  in  the  progress  of 
human  civilization.  ( Applaudissements .) 

M.  lk  President.  — La  parole  est  a M.  Conrad,  deleguedu  Gouvernement 
neerlandais. 

M.  Conrad.  — Monsieur  le  President,  Mesdames,  Messieurs,  quand  on  a 
passe  quelques  jours  avec  des  amis,  qui  ont  fait  tout  ce  qui  leur  etait 
possible  pour  vous  etre  agreable,  c’est  un  devoir  de  leur  dire  avant  de 
les  quitter,  combien  on  regrelte  ce  moment  et  de  prononeer  des  paroles 
clialeureuses  pour  le  bon  accueilquc  Lon  a regu. 

Je  suis  heureux,  Monsieur  le  President,  de  remplir  ce  devoir  au  nom  du 
Gouvernement  des  Pays-Bas  et  de  mes  compatriotes  qui  ont  assiste  au 
VHP  Congres  International  de  Navigation  a Paris,  el  de  vous  assurer  que 
nous  nous  rappellerons  avec  le  plus  a if  plaisir  les  journees  passees  au 
Congres  dans  la  brillante  capitale  de  la  France,  ill ustree  par  l’Exposilion 
Universelle  de  1900,  mais,  a notre  grand  regret,  attristee  par  beaucoup 
d’evenements  extraordinaires. 

Avant  d’en  finir,  je  prends  la  liberte  de  dire  quelques  mots  sur  le 
I\e  Congres  et  je  saisis  cettc  occasion  pour  vous  rappeler  que  M.  Corthell  a 


el  deplorables  qui  viennent  de  se  passer  tout  recemmenl  et  qui  ont  eveille  nos 
sentiments  de  sympathique  condoleance,  ont  contrarie  quelque  peu  certaines 
dispositions  prises  pour  notre  reception. 

Nous  ne  pouvons  qu’ajoutcr,  on  guise  de  remerciements,  que  nous  esperons 
pouvoir  vous  rendre  ces  politesses  dans  une  certaine  niesure  et  avoir  a une  date 
ou  a une  autre,  — dans  un  avenirpcu  eloigne,  — l’occasion  de  recevoir  aux 
Etats-Unis  le  neuvieme  Congres  International  de  Navigation,  ou  plutdt  la 
l\e  session  du  Congres  International  permanent  de  la  Navigation,  et  cela  peut- 
etre  aussi  conjointement  avec  une  autre  Exposition  Universelle  qui  rappellera 
egalemenl  une  epoque  des  progres  de  la  civilisation.  {Applaudissements.) 
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fait  toutes  les  demarches  necessaires  pour  que  le  futur  Congres  ait  lieu  eu 
Amerique.  Des  circonstances  independantes  de  sa  volontesonl  causes  qu’il 
a ete  force  de  nous  faire  savoir  qu’il  ne  serait  pas  avec  nous  a Paris  et  que 
son  desir  a eehoue. 

Cependant  je  vous  propose,  Messieurs,  de  rernercier  M.  Corthell  pour 
tons  les  efforts  qu’il  a faits  pour  nous  procurer  la  belle  chance  d’admirer 
les  Americains  navigateurs  chez  eux.  (Vif  assentiment.) 

Heureusement,  nous  avons  en  Europe  des  nations  qui  out  execute  dans 
les  dernieres  annees  de  grands  travaux  nautiques.  Je  n’ai  qu’a  nommer 
la  Hongrie,  la  Russie,  PAllemagne,  et  separons-nous  avec  l’espoir  de  nous 
reunir  prochainement,  dans  deux  ou  trois  annees,  dansun  de  ces  pays  qui 
ont  uos  sympathies  amicales.  (Applaudissemenls .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  Mendes  Guerreiro,  delegue  du  Gou- 
vernement  portugais. 

M.  Mendes  Guerreiro.  — Mesdames,  Messieurs,  c’esl  pour  moi  un  grand 
honneur  de  vous  exprimer  le  plaisir  que  j’eprouve  en  voyaut  consacree 
a Paris  l’instit ution  d’une  Commission  internationale  permanente  des 
Congres  de  Navigation,  a Paris,  capitale  de  ce  beau  pays  de  France,  ou  se 
font  jour  tous  les  grands  talents,  toutes  les  grandes  et  genereuses  idees  et 
aussi  toutes  les  grandes  evolutions  de  l’esprit  humain.  J’esperc  que  celtc 
institution  produira  des  fruits  aussi  abondants  que  ceux  qu’elle  a donnes 
pour  le  Congres  des  chemins  de  fer. 

Le  siege  du  Bureau  de  notre  Commission  internationale  a ete  fixe  a 
Bruxelles;  mais  nous  comptons  qu’elle  aura  le  plein  appui  du  Gouver- 
nement,  des  grandes  Administrations  et  des  Ingenieurs  frangais . qui 
accueillent  toujours  les  elrangers  avec  tant  d’empressement  et  nous  pro- 
diguent  toutes  les  connaissances  et  tons  les  renseignements  dont  ou  a tant 
besoin  dans  les  pays  lointains. 

Je  prie  tous  nos  collegues  etrangers  de  se  joindre  a moi  pour  rernercier 
les  trois  Membresdu  Comite  executif,  qui  ontbien  voulu  assmner  la  lourdc 
charge  d’organiser  Je  fonctionnement  de  la  Commission  internationale 
permanente,  en  faisant  tous  nos  voeux  pour  la  reussite  de  leu rs  travaux. 

( A pplaudissements .) 

M.  le  President.  — La  parole  est  a M.  de  Iloerschelmann,  delegue  du 
gouvernemenl  russe. 

M.  de  Ho-rschelmann.  — Mesdames,  Messieurs,  a laid  de  discours  elo- 
quenls  qui  ont  etc  prononces,  je  vous  demande  la  permission  d’ajouter 
seuleinent  quelques  paroles  pour  exprimer  la  profonde  reconnaissance 
des  Membres  russes  pour  tous  les  organisateurs  du  Y 1 1 1 ' ‘ Congres  interna- 
tional de  Navigation. 

Malgre  la  grande  distance  qui,  terrilorialement,  separe  notre  pays  de  la 
France,  les  souvenirs  de  Fart  de  FIngenieur  en  Russie,  com  me  Fa  dil  a la 
seance  d’ouverture  mon  collegue  M.  de  Timonoff,  sont  etroitement  lies 
a la  science  frangaise,  qui  nous  a donnede  celebres  professeurs  a lepoque 
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ou  notre  Institut  des  Ingenieurs  des  Voies  de  Communication  ne  venait 
que  d’etre  fonde;  et  c’est  meme  dela  belle  langue  frangaise  que  cetle  insti- 
tution destruction  s’est  servie  pour  renseignement  dans  les  premiers  temps 
de  son  existence.  C’est  done  un  sentiment  profond  de  reconnaissance  et  de 
parente  intellectuelle  que  nous  eprouvons  chaque  fois  qu’il  nous  est 
donne  d’entrer  en  relation  personnelle  avec  les  eminents  promoteurs  du 
developpement  incessant  des  Voies  de  Communication  en  France.  C’est  ce 
sentiment  qui,  de  nouveau,  nous  a vivement  animes  pendant  toute  la 
session  si  brillante  du  Congres  de  Navigation  qui  prend  fin  aujourd’hui. 

Je  conclus  done,  Mesdames  et  Messieurs,  en  reiterant  les  hommages  et 
les  chaleureux  remerciements  des  Membres  russes  a tons  les  organisa- 
teurs  du  V11F  Congres  International  de  Navigation.  (Vifs  applaudissements.) 

M.  le  President.  — Personne  ne  demande  la  parole? 

Je  declare  clos  le  VIIIe  Congres  international  de  navigation.  (. Applaudis- 
sements prolonged.) 

La  seance  esl  levee  d Irois  heurcs  et  quart. 
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RECEPTION 

A I.A 

CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  PARIS 


Samedi  28  juillet. 

La  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  qui  a pris  line  si  grande  part  a 
[’organisation  dn  VHP  Congres  international  de  navigation,  a tenu  a hon- 
neur  de  recevoir  les  membres  du  Congres  en  son  hotel,  2,  place  de  la 
bourse. 

Les  congressistes  se  sont  rendus  eu  grand  nombre  a cette  reception,  an 
sortir  de  la  seance  d’ouverture  presidee  par  M.  le  Ministre  des  travaux 
publics. 

Us  y ont  ete  accueillis  avec  une  courtoisie  et  une  bonne  grace  parfaite 
par  les  membres  de  la  Chambre  de  Commerce  et  par  son  president, 
M.  Moisant,  qui  a prononce  i’allocution  suivante  : 

« Messieurs, 

« Au  nom  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  je  suis  heureux  de  sou- 
baiter  la  bienvenue  a tous  les  membres  du  VIIP  Congres  international  de 
navigation. 

« En  acclamant  noire  venere  doyen,  M.  Couvreur,  coniine  successeur  de 
M.  Georges  Masson,  notre  regrelte  president,  dont  vous  aviez  dejapu  appre- 
cier  la  haute  intelligence  et  la  parl'aile  courtoisie,  vous  avez  resserre  encore 
les  liens  qui  nous  unissent;  nous  vous  en  somrnes  profondement  recon- 
riaissants.  II  m’cst  tres  agreable,  Messieurs,  de  vous  assurer  pour  l’avenir, 
coniine  nous  l’avons  fait  pour  le  passe,  de  notre  concours  et  de  notre  vive 
sympathie  pour  le  but  que  vous  poursuivez. 

« Vous  elesen  efl'et  ici,  dans  la  ville  a laquelle  la  corporation  des  Mar- 
chands  de  I'eau  a donne  taut  d’eelat  autrefois  et  qui  leur  a emprunte  ses 
armes  el  sa  fievre  devise. 

* Vous  etes  au  milieu  d une  Compagnie  qui  s’efl’orce  de  maintenir  tons 
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les  elements  de  prosperity  qui  onl  fait  la  fortune  de  Paris  et  qui  a,  pour 
cela,  place  an  premier  rang  de  ses  preoccupations  les  questions  de  navi- 
gation maritime  et  lluviale. 

« Paris  est  le  port  le  plus  important  de  France,  par  le  tonnage  de  ses 
marehandises  qui  atteint  10  millions  de  tonnes  et  par  ses  quais  qui  out 
*25  kilometres  de  developpement.  11  est  en  meme  temps  le  grand  centre 
industriel  et  commercial  de  notrepays.  (Test  vous  dire  a quel  point  tout  ce 
qui  touche  a 1’amelioration  des  moyens  de  transport  par  mer,  par  canaux 
on  par  rivieres,  nous  interesse. 

« Comme  beaucoup  d’entre  vous  le  savent  deja,  nous  nous  preoccupons 
surtout  d’elablir  des  points  de  contact  entre  les  voies  ferrees  et  les  voies 
navigables,  d’ameliorer  les  transports  maritimes  postaux,  Foutillage  des 
ports,  l’elargissement  et  la  mise  en  etat  de  navigabilite  des  canaux  et  des 
rivieres. 

« En  participant  a tons  les  Congres  de  navigation  et  en  y envoyant  les 
plus  competents  d’entre  nous,  nous  vous  prouvons  l’interet  que  nous  portons 
aux  questions  que  vous  traitez  avec  tant  d’autorite  dans  vos  assemblies, 
oil  se  font  jour  les  idees  a la  fois  les  plus  hardies  et  les  plus  pratiques. 

« Sans  parler  davantage  de  vos  travaux  au  point  de  vue  des  interetsque 
nous  representons,  comment  ne  pas  vous  accueillir  avec  joie  et  ne  pas  nous 
honorer  de  recevoir  les  representants  les  plus  importants  de  la  science, 
cettc  elite  des  ingenieurs  frangais  et  etrangers,  qui  viennent  de  tous  les 
pays  du  monde  se  livrer  a des  etudes  consciencieuses,  exposer  le  resultal 
de  leurs  patientes  et  remarquables  recherches,  dans  le  but  le  plus  eleve, 
le  plus  desinteresse,  qui  n’ont  d’autre  souci  que  le  bien  public. 

« Nous  representons  ici,  Messieurs,  les  commerganls  et  les  industriels, 
vos  obliges,  et,  en  leur  nom,  nous  vous  disons  : Soyez  les  bienvenus,  nous 
faisons  les  veeux  et  les  souhaits  les  meilleurs  pour  le  succes  de  vos 
travaux.  » 

M.  Holtz,  president  du  Congres,  a repondu  en  ces  lerincs  a M.  Moisant  : 
« Monsieur  le  President, 

« Messieurs  les  Membres  de  la  Chambre  de  Commerce, 

« Permettez-moi  de  vous  adresser  mes  remerciemcnts,  tant  cn  mon  nom 
qu’au  nom  des  congressistes  ici  presents,  pour  Fhospitalite  amicale  que 
vous  voulez  bien  nous  offrir  et  qui  inaugure  les  travaux  du  VIIIe  Congres 
de  navigation.  Les  sentiments  de  cordialite  qui  unissent  la  Chambre  el  les 
ingenieurs  ne  sont  pas  nouveaux  ; ils  se  son!  deja  accuses  au  Congres 
de  1892.  Depuis  lors,  ils  se  sont  toujours  maintenus  dans  les  questions  qui 
interessent  la  navigation,  les  seules  que  j’aie  qualite  pour  mentionner 
aujourd’hui.  A nous  de  creer  et  d’ameliorer  les  voies  de  transport  par  can, 
en  usant  de  vos  sages  avis;  a vous  de  les  utiliscr  au  mieux  des  besoins  du 
pays.  Telle  est  la  tache  commune  que  nous  poursuivons  et  dont  ce 
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Congres,  realise  grace  a l’association  des  ressources  du  Ministere  et  de 
la  Chambre,  fournit  l’eclatante  manifestation.  Merci,  monsieur  le  Presi- 
dent, merci,  messieurs  de  la  Chambre.  » 

Les  paroles  de  M.  Moisant  et  celles  de  M.  Holtz  out  ete  couvertes  d’applau- 
dissements  : 

Puis  un  lunch  a ete  servi  dans  la  salle  des  seances  de  la  Chambre  de 
Commerce,  et  de  nombreuses  coupes  de  champagne  out  ete  videes  au 
succes  du  Vlir  Congres  international  et  au  developpement  de  la  navigation 
inlerieure  et  maritime. 


■ 


EXCURSION  A DOUAI 
EXCURSION  DE  VERNON  A ROUEN 
EXCURSION  DE  ROUEN  AU  HAVRE 

Dimanche  29  juillet. 


EN  SERVICE  SUR  LA  SEINE 


Mardi  31  juillet. 


. 


. I 


m 


COMPTE  RENDU  DES  EXCURSIONS 


EXCURSION  A DOUAI 


Dimanche  29  juillet. 

L’excursion  organisee  a Douai  avait  pour  but  de  visiter  les  Docks  et 
Magasins  generaux  elablis  par  la  ville  de  Douai,  la  derivation  de  la  Scarpe 
et  les  installations  de  la  traction  electrique  des  bateaux  qui  fonctionne  sur 
cetle  voie  navigable. 

Partis  de  Paris  a 8 lieures  du  matin  par  train  special,  les  membres  du 
Congres,  au  nombre  de  55,  sont  arrives  a 11  heures  en  gare  de  Douai.  Des 
voitures,  des  tramways  eleclriques,  les  onl  transports  a Lllotel  de  Ville  oil 
la  municipality  et  M.  le  Sous-Prefet  de  Douai  avaient  tenu  a honneur  de 
les  recevoir  el  auxquels  ils  ont  ete  presents  par  M.  La  Riviere,  Ingenieur 
en  chef  des  voies  navigables  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais.  M.  Bertin,  maire, 
lour  a souhaite  la  bienvenue  et  les  a convies  a un  dejeuner  servi  dans  line 
des  salles  de  la  mairie,  auquel  assistaient  egalemcnl  les  representants  de 
Douai  au  Senal  el  a la  Chambre  des  deputes,  des  conseillers  generaux  et 
d’arrondissement,  des  membres  de  la  Chambre  de  commerce,  les  con- 
seillers municipaux,  et  quelques  autres  personnaliles  douaisiennes. 

Au  champagne,  M.  Bertin,  maire,  a pris  la  parole  et  s’est  exprime  en 
ces  termes  : 


« Messieurs, 

« .le  suis  heureux  de  vous  adresser  les  souhaits  de  bienvenue  de  la  ville 
de  Douai. 

« Le  Conseil  municipal,  dont  j'ai  1 honneur  d’etre  l’interprete,  vous 
remercie  d'avoir  hien  voulu  repondre  en  aussi  grand  nombre  a son  invi- 
tation. Je  puis  vous  assurer  que  son  hospitalite  est  empreinte  de  la  cor- 
dialite  la  plus  vive  et  la  plus  sincere.  Les  Douaisiens  sont  juslemenl  fiers 
de  recevoir  dans  leur  Hotel  de  Ville  votre  Congres  d’ing6nieurs  eminents, 
reunis  a l’occasion  de  l’Exposition  universelle.  .fe  porlc  la  saute  de  votre 
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tres  distingue  President  et  aussi  des  nobles  representants  des  nations 
elrangeres  qui  sont  en  ce  moment  les  hotes  de  la  France. 

« J’espere  que  vous  emporterez  un  bon  souvenir  de  votre  passage  a 
Douai,  votre  sejour  y sera  trop  court,  a noire  gre.  » 

M.  le  Maire  donne  un  souvenir  affectueux  a M.  Gruson,  Inspecteur 
general  des  Fonts  et  Chaussees,  et  a MM.  les  Ingenieurs  en  chef  La  Riviere 
et  Barbet,  qui  par  leurs  travaux  out  contribue  pour  une  grande  pari ie  a la 
prosperity  de  la  Yille;  puis,  s’adressant  aux  dames  qui  assistaient  au  ban- 
quet, il  ajoute  : 

« Mesdames, 

« Je  manquerais  aux  lois  les  plus  elemenlaires  de  la  galanterie  fran- 
yaise,  si  je  ne  vous  remerciais  tout  specialement  d'avoir  apporte  a cetle 
reunion  le  charme  de  votre  gracieuse  presence.  » 

M.  Flnspecteur  general  Holtz,  president  du  Congres,  a repondu  a M.  le 
Maire  de  Douai  par  l’allocution  suivante  : 

« Monsieur  le  Maire, 

« Messieurs  les  Conseillers  municipaux, 

« Permeltez-moi  de  vous  remercier,  taut  en  mon  nom  qu’au  nom  des 
congressistes  ici  presents,  de  la  genereuse  hospitable  quo  vous  voulez 
bien  nous  oflrir  el  qui  inaugure  dignement  les  travaux  du  VHP  Congres  de 
navigation.  A voir  cet  Hotel  de  Yille  oil  vous  nous  recevez,  les  souvenirs 
se  reporlent  sur  la  vieille  cite  flamande,  ou  dominait  le  culte  des  leltres 
et  du  droit,  mais,  sans  abdiquer  son  passe,  la  ville  de  Douai  parait  appelee 
a d’autres  deslinees.  L’enceinte  fortifiee  dans  laquelle  elle  etait  enserree  el 
qui  s’opposait  a son  developpemenl  a disparu  : I’cspace  conquis  a ete 
consacre  a l’elablissement  d’usines,  et  Douai  parait  appelee  a prendre  place 
parmi  les  grandes  cites  industrielles  du  Nord. 

« Toutefois,  c’est  surlout  dans  cette  region  du  Nord  qu  il  n’y  a pas 
de  centre  important,  si l nest  convenablement  desservi  par  les  chemins 
de  fer  et  par  les  voies  navigables.  Or,  a ce  point  de  vue,  vous  etes  aussi 
bien  partages  que  possible.  Je  n’ai  pas  qualile  pour  parler  ici  des  chemins 
de  fer.  Mais,  par  eau,  vous  etes  en  communication  directe  avec  les  bassins 
houillers  du  Pas-de  Calais  et  avec  la  grande  ligne  navigable  du  Nord  a Paris. 

« Ces  relations  sont  assurees  par  une  derivation  de  la  Scarpc,  qui  con- 
tourne  Douai  el  remplace  l’ancienne  traversee.  Largement  conyue,  cette 
derivation  comporte  quelques-uns  des  types  d’ouvrages  d art  les  plus  per- 
fectionnes  et  servira  de  modele  pour  l’ainelioration  de  canaux  devcnus 
impuissants  a transporter  les  produils  des  houilleres.  Le  lialagc  electrique 
v est  etabli  et  motive  specialement  noire  virile.  Enfin,  vos  Docks  el  Maga- 
sins  generaux,  que  nous  visiterons  egalement,  completent  Fensemble  de 
ces  installations. 
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« Voila  bien  des  elements  de  succes  sur  un  point  donne;  ils  auraient 
fait  sortir  un  cri  d’esperance  du  coeur  d’un  homme  qui  a consacre  la  plus 
grande  partie  de  son  existence  a l’amelioration  des  voies  navigables  du 
Nord  et  dont  vous  continuez.  Monsieur  le  Maire,  les  traditions  avec  un 
respect  filial. 

« Plein  de  la  meme  confiance,  je  porte  ce  toast  a la  prosperity  de  la  Ville 
de  Douai.  » 

M.  Willgercett,  delegue  du  gouvernement  allemand,  a dit  ensuite  son 
admiration  pour  la  Flandre  frangaise  et  sa  reconnaissance  pour  l’excellent 
accueil  que  lui  et  ses  confreres  y re^oivent.  Apres  lui,  M.  Mensch,  egale- 
ment  delegue  du  gouvernement  allemand,  en  sa  qualite  de  doyen  des 
representants  etrangers,  s’est  declare  heureux  d’etre  venu  pour  constater 
sur  place  les  progres  realises  dans  la  navigation. 

M.  le  lieutenant-general  L.  Bigotti,  delegue  du  gouvernement  italien,  a 
prononce  les  paroles  ci-apres  : 

« Messieurs, 

« L’ltalie  porle  de  tout  son  coeur  un  toast  au  progres  et  k l’avenir  de  la 
Scarpe  et  de  la  Seine  qui,  dans  ce  jour,  accueillent  avec  une  courtoisie  et 
une  hospitalite  toute  frangaise  les  membres  du  Congres,  lesquels  en  empor- 
terout  le  meilleur  souvenir. 

« Vive  la  Ville  de  Douai!  » 

Les  toasts  tennines,  les  congrcssistes  ont  visite  rapidement  l’Hotel  de 
Ville,  puis  se  sont  diriges  vers  les  Docks  et  Magasins  generaux  de  la  ville 
de  Douai  qui  sont  de  creation  recenle  et  dus  a l’heureuse  initiative  de  la 
municipality.  Ces  Ducks  et  Magasins  sont  desservis  par  une  gare  d’eau 
specialc  en  communication  avec  la  Scarpe  moyenne  et  par  une  voie  ferree 
raccordee  a la  gare  du  chemin  de  fer  du  Nord  a Douai.  Apres  en  avoir 
admire  les  vastes  dimensions  et  [’excellent  amenagement,  les  excursion- 
nistcs  ont  pris  place  a bord  de  deux  bateaux  a vapour  de  la  maison  Pavot 
freres,  de  Paris,  brillamment  decores  et  pavoises,  qui  ont  remonte  la 
Scarpe  jusqu’a  Corbehem  pour  redescendre  ensuite  par  la  Derivation. 

Au  passage,  on  remarque  divers  etablissements  industriels  etablis  sur 
les  rives  de  la  Scarpe,  notamment  la  sucrerie  Dupire.  A 1’entree  dans 
l’ecluse  de  Lainbres,  M.  Sylvin,  maire  de  la  commune  de  ce  nom,  a pris 
place  sur  l’un  des  bateaux  et  souhaile  la  bienvenueaux  membres  du  Con- 
gres dans  les  lermes  ci-apres  : 

« Nous  summes  ties  heureux  de  votre  passage  sur  les  canaux  de  la  com- 
mune. Je  vous  prie,  au  nom  du  Conseil  municipal  et  des  habitants,  de 
vouloir  bien  agreer  nosmeilleurs  et  respectueux  souhaits  de  bienvenue.  » 

M.  Allart,  sous-prefet  de  Dou;ii,  lui  a repondu  en  quelques  mots.  Les 
bateaux  ont  repris  leur  marche  et,  a l’ecluse  de  Courchelettes,  M.  Trannin, 
maire,  a souhaile  egalement  la  bienvenue  aux  membres  du  Congres. 
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Au  confluent  de  la  Sensee  et  de  la  Scarpe,  les  bateaux,  apres  avoir  vire 
de  bord,  sont  entres  dans  la  Derivation  qui  a ete  livree  a l’exploitation  en 
1895;  cette  voie  navigable,  dont  le  trafic  a atteint  5 000  000  de  tonnes  des 
la  premiere  anneeets’accroit  depuis  d’une  maniere  continue,  comporteles 
types  d’ouvrages  d art  les  plus  perfeclionnes,  notamrnent  des  ecluses  de 
4 m.  10  de  chute  formees  de  deux  sas  accoles,  separes  par  un  bajoyer 
central  de  8 metres  de  largeur  sur  lequel  on  a installe  les  appareils  de 
manoeuvre  des  poites  a un  seul  vantail  des  deux  sas,  commandees  par 
engrenages  a l’aide  d’un  arbre  de  transmission  mu  par  une  turbine. 

Le  remplissage  et  la  vidange  des  sas  d’une  de  ces  ecluses  ont  ete  faits 
en  presence  des  visiteurs  qui  ont  approuve  sans  reserves  les  installa- 
tions. 

Les  bateaux  se  sontdiriges  ensuite  vers  l’usine  de  la  Societe  de  traction 
electrique,  et  c’est  sur  le  trajet  que  les  excursionnistes  ont  rencontre  les 
tricycles  de  cette  Societe,  remorquant,  avec  la  plus  grande  facilile,  a la 
vitesse  de  2 kil.  200  a l’heure,  deux  belandres  chargees.  Les  membres  du 
Congres  ont  pu,  a l’aide  d’une  notice  fort  interessantc  qui  leur  avait  ete 
remise,  se  rendre  compte  de  ce  nouveau  mode  de  traction  cl  des  services 
qu’il  est  appele  a rendre. 

Les  bateaux  Pavot  se  sont  arretes  en  face  de  l’usine  que  la  Societe  de 
traction  electrique  a etablie  sur  la  rive  gauche  de  la  Derivation  de  la 
Scarpe,  et,  apres  en  avoir  visite  les  diverses  installations,  les  membres  du 
Congres  se  sont  rendus  dans  un  vaste  hall,  coquettement  decore,  ou  un 
lunch  avait  ete  prepare  par  les  soins  de  la  Societe  de  traction. 

M.  Desprez,  president  du  Conseil  d’administration  de  cette  Societe,  a, 
en  quelques  mots,  souhaite  la  bienvenue  au  Congres.  M.  de  Mas,  Inspecteur 
general  des  Fonts  et  Chaussees,  l’a  remercie  et  a bu  a la  prosperity  de  la 
Societe;  il  a,  en  outre,  complimente  M.  Galliot,  Ingenieur  en  chef  a Dijon, 
inventeur  du  halage  electrique,  qui  etait  present.  M.  Dulait,  administrateur 
de  la  Societe  de  traction  electrique,  a remercie  M.  La  Riviere,  Ingenieur 
en  chef  des  voies  navigables  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais,  dans  le  service 
duquel  fonctionne  le  halage  electrique,  du  precieux  et  bienveillant  con- 
cours  qu’il  a apporte  a l’entreprise  et  qu’il  voudra  bien  lui  continuer. 

Puis  les  membres  du  Congres  ont  pris  place  dans  les  voitures  des 
tramxvays  electriques  qui  les  ont  conduits  a la  gare  de  Douai  oil  un  train 
special  les  attendait  pour  rentrer  a Paris. 

Sur  le  quai,  le  President  du  Congres  a remercie  la  municipality  de 
Douai  de  son  accueil  sympathique,  et  felicite  les  organisateurs  de  l’excur- 
sion  de  la  fagon  dont  le  programme  de  la  journee  avait  ete  congu  et  execute. 

Le  train  a quitte  Douai  a 5 h.  45  et  estarrive  en  gare  d’Amiens  a 7 h.  15. 
Les  membres  du  Congres,  apres  avoir  viute  la  cathedralc  d’Amiens,  qui  est 
une  des  merveilles  de  l’architccture  gothique,  ont  dine  au  bullet  d’Amiens 
el  sont  rentres  a Paris,  toujours  en  train  special,  a 10  h.  45. 
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EXCURSION  DE  VERNON  A ROUEN 


Dimanche  29  juillet. 

Les  deux  excursions  organisees  sur  la  Seine,  de  Vernon  a Rouen  et  de 
Rouen  au  Havre,  ont  eu  lieu  simultanement.  Les  excursionnistes  se  sont 
reunis  lc  29  juillet,  a 6 h.  45  du  matin,  a la  gare  Saint-Lazare  pour  s’em- 
barquer  dans  un  train  special  mis  a la  disposition  du  Congres  par  la  Com- 
pagnie  des  chemins  de  fer  de  l’Ouest. 

Malheureusement,le  tempss’etaitsubitement  gate  pendantlanuitet  Forage, 
accompagne  d’une  pluie  diluvienne,  qui  avait  eclate  aux  premieres  heures 
de  la  matinee,  avait  effraye  un  certain  nombre  de  congressistes  inscrits 
pour  les  excursions.  Leur  nombre  au  depart  se  trouve  ainsi  reduit  a 200 
environ,  dont  150  a destination  de  la  Seine  maritime  et  50  qui  s’arrete- 
ront  h Vernon,  pour  parcourir  la  Seine  fluviale  en  bateau  jusqu’a  Rouen. 

Le  trajet  en  chemin  de  fer  donne  deja  un  premier  apergu  du  fleuve  a 
travers  la  pluie;  on  apergoit  entre  Mantes  et  le  grand  tunnel  de  Rolleboise, 
le  barrage  ecluse  de  Mericourt-Sandrancourt,  puis,  un  peu  avant  d’arriver  a 
Vernon,  celui  de  Port-Villez  a rideaux  sur  fermettes,  le  premier  mis  en 
service  pour  realiser  le  mouillage  de  3 m.  20  (1880). 

A Vernon,  le  train,  qui  arrive  fort  exactement  a l’heure  pr^vue,  tile  a 
toute  vitesse  devant  les  yeux  etonnes  des  Ingenieurs  de  la  Seine,  venus 
sur  le  quai  a la  rencontre  des  excursionnistes.  11  est  a craindre  pendant 
un  instant  que  tous  les  voyageurs  soient  emportes  sans  arret  jusqu’5 
Rouen  et  confondus,  par  cas  de  force  majeure,  dans  l’excursion  de  Rouen 
au  Havre. 

Heureusemcnt,  un  ancien  ingenieur  de  la  Seine  qui  connait  bien  les  lieux 
et  voit  Ferreur  du  mecanicien  n’hesite  pas  a faire  fonctionner  le  signal 
d’alarme;  le  train  s’arrete  alors,  mais  a pres  d’un  kilometre  au  dela  de 
la  gare.  II  refoule  en  arriere  et  debarque  enfin  une  partie  des  passagers, 
sous  la  pluie  qui  continue  loujours. 

Des  omnibus  recueillent  les  trois  dames  presentes  el  quelques-uns  de 
leurs  collegues  masculins,  pour  les  conduire  a pied  sec  jusqu’aux  baleaux. 
Le  reste  du  groupe  traverse  bravement  la  petite  ville  de  Vernon,  escortant 
avec  lidelite  un  camion  ou  de  vastes  paniers,  sous  la  garde  d’une  escouade 
de  inaitres  d’hotel,  montrent  que  les  congressistes ne  seront  pas  maintenus 
toute  la  journee  au  regime  de  l’eau  claire. 

On  trouve  au  pout  de  Vernon  deux  charmants  vapeurs  envoyds  dfes  la 
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veille  par  la  Compagnie  parisienne;  ils  sont  points  en  bleu  de  ciel,  sans 
doute  pour  demonlrer  que  cette  couleur  n’est  pas  absolument  inconnue 
sur  la  Seine.  A ce  moment,  congressistes  et  paniers  doivent  se  separer 
pour  quelques  heures.  Les  premiers  montent  sur  l’un  des  bateaux,  resle 
libre  de  tout  objet  encombrant.  Ils  partent  aussitot  et  peuvent  admirer 
sans  aucun  obstacle  le  cours  tranquille  de  la  Seine. 

Des  notices  preparees  par  M.  1’Inspecteur  general  Camere  et  par  les 
Ingenieurs  de  la  5e  section  de  la  Seine  sont  remises  aux  passagers  pour 
leur  donner  une  idee  d’ensemble  des  travaux  destines  a realiser  lc  mouil- 
lnge  de  5 m.  20,  dont  ils  vont  voir  quelques  parties.  Elies  rappellent  la 
progression  du  mouvement  de  la  navigation  produite  par  les  travaux, 
lequel  est  passe  de  807  994  tonnes  cn  1879  a 1 918  217  tonnes  en  1898. 

Entre  9 h.  50  et  10  heures  on  arrive  aux  ecluses  de  Nolre-Dame  de  la 
Garenne.  Les  deux  bateaux  s’engagent  ensemble  dans  celle  de  droite,  la 
petite,  tandisque,  dans  celle  de  gauche,  on  peut  apcrcevoirun  des  navires 
de  la  Societe  maritime  de  la  Seine  qui  monte  a Paris,  venant  directement 
de  Lon d res.  On  remarque  son  aspect  bien  marin,  malgre  ses  mats  et  sa 
cheminee  rabattus,  et  on  conclut  que  la  navigation  par  navires  mixtes  de 
ce  modele  peut,  en  se  developpant,  realiser  progressivement  Paris-port- 
de-iner  dans  une  tres  large  mesure. 

A la  sortie  de  l’ecluse,  on  apergoit  le  barrage  de  Port-Mort,  a rideaux  et 
pont  superieur,  qui  donne  un  avant-gout  de  ce  qui  sera  visile  en  detail 
a Poses. 

Quelques  kilometres  plus  loin,  un  incident  se  produit.  Le  sens  nautique 
des  excursionnistes  ne  peut  se  meprendre  aux  signes  qu’ils  pcrgoivent  el 
qui  sont  incontestablement  ceux  d’un  echouage.  L’excellent  capitaine  du 
vapeur  n’est  jamais  venu  dans  cetle  region  et  nous  sentons  le  rude  contact 
du  fond,  tandis  qu’un  train  de  chalands  montant  a Paris,  avec  un  tirant 
d’eau  superieur,  passe  tranquillementdans  lechenal  pres  dela  rive  gauche, 
comme  pour  montrer  qu’il  y a de  l’cau  profonde  pour  quiconque  s’esl 
assure  les  bonnes  graces  de  la  Seine  en  Ini  faisant  de  frequentes  visites. 

Heureusement,  le  second  bateau  nous  a rejoints  apres  avoir  embarque 
le  dejeuner,  et,  non  content  d’assurer  le  ravitaillement  des  voyageurs,  il 
tient  a collaborer  a leur  transport  en  envoyant  au  bateau-salon  une 
remorquequi  le  dehale  en  quelques  secondes. 

L’incident  n’a  pas  d’autres  consequences;  mais,  a partir  de  ce  moment 
les  conducteurs  des  Ponts  et  Chaussees  attaches  a la  Seine  se  tiendront, 
chacun  dans  letendue  de  son  service,  aupres  du  capitaine  pour  Eaidcr  a 
trouver  le  bon  chemin. 

Cependant,  le  temps  s’est  degage  et  Eon  pent  admirer  les  aspects  pitlo- 
resques  des  rives  aux  environs  des  Andelys.  C’est  en  ce  point  que  les  con- 
vives devaient,  d’apres  l’itineraire,  passer  dans  « la  salle  a manger  », 
mais  l’allure  des  vapeurs  de  la  Compagnie  parisienne  a surpasse  les  pro- 
visions j?t  on  est  en  avance  d’une  demi-heure  sur  le  moment  prevu. 
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C’est  seulement  a l’origine  do  la  derivation  dclusee  d’Amfreville-Poses. 
par  laquelle  on  franchit  la  chute  du  barrage  de  ce  nom,  que  les  deux 
bateaux  s’accotent  l’un  a 1’aulre  et  que  Ton  transborde  avec  einpressement. 
Menu  excellent  et  elegamment  servi,  auquel  on  fait  honneur.  A ce  moment 
la  Seine  pittoresque  ou  commerciale  est  quelque  peu  oubliec.  Mais  ce  n’est 
pas  pour  longtemps,  car,  a midi  et  demi  exaclement,  le  debarquement 
s’opere  dans  l’ecluse  d’Amfreville.  Seul  le  temps  dejoue  toutes  les  previ- 
sions, car  la  pluie  commence  a tomber  avec  une  abondance  qu’on  pouvait 
croire  epuisee.  Elle  ne  parvient  pas  a lasser  la  patience  des  congressistes 
qui,  tous  sans  exception,  meme  les  dames,  n’besitent'pas  a se  plonger 
dans  ce  deluge  pour  voir  de  pres  le  barrage  dont  on  distingue  la  masse 
imposante  a plusiours  centaines  de  metres  du  point  do  debarquement. 

Les  groupes  s’organisent,  sous  la  conduite  de  MM.  Camere,  Inspecteur 
general  des  Fonts  et  Chaussees,  auteur  du  barrage,  Joly,  Ingenicur  en  chef 
de  la  navigation  de  la  Seine,  Clerc,  Ingenieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaus- 
sees, qui,  comme  lugenieur  ordinaire,  a pris  part  ii  l’execution  des 
travaux. 

Chacun  de  ces  groupes  visite  tour  a tour  le  barrage,  les  ecluses  et 
Tushie  electrique  qui  assure  1’eclairage  et  la  mise  en  mouvement  des 
engins  de  manoeuvre  de  ces  ouvrages. 

Le  systeme  du  barrage  de  Poses  est  connu  dela  plupart  des  visiteurs,  au 
moins  par  les  publications  techniques.  Quelques-uns  l’ont  deja  visite  en 
1889,  ou  dans  des  excursions  particu litres.  Mais,  pour  presque  tous,  les 
manoeuvres  electriques  des  elements  du  barrage  sont  une  nouveaute.  Ce 
complement,  qui,  dans  1’esprit  de  Tauteur  du  systeme,  en  a toujours  ele 
une  partie  desirable,  sinon  essentielle,  donne  a 1’ouvrage  toute  sa  signi- 
fication : Engin  a grandes  proportions,  a chute  considerable,  remplagant 
plusieurs  retenues,  mais  appelant  presque  necessairement,  pour  son  manie- 
ment  rapide,  Temploi  de  machines  puissantes  mues  par  les  forces  de  la 
nature.  « A Poses,  explique  M.  Camere,  on  a pu  recourir  comme  source 
d’energie  a la  chute  de  l’eau  qui  rcste  toujours  d’au  moins  quatre-vingts 
centimetres  dans  la  derivation,  meme  lorsque  le  barrage  est  ouvert.  Les 
treuils  electriques  permettent  d’ouvrir  les  rideaux,  meme  avec  des  relenues 
qui  atteignent  quelquefois  4 m.  60  et  sont  generalement  superieures  a 
4 metres.  » Un  mecanicien,  avec  son  treuil  electrique  sur  rails,  demonlre 
par  Texemple  la  facilite  et  la  rapidite  de  cette  manoeuvre.  On  execute 
egalement  un  simulacre  de  manoeuvre  des  cadres,  une  manoeuvre  reellc 
nc  pouvant  s’executer  avec  le  barrage  cu  pleine  charge. 

Dans  si  notice  distribute  aux  excursionnisles,  M.  Camere  a du  reste 
fourni  des  indications  sur  differenles  manoeuvres  speciales  des  organes 
mobiles  du  barrage;  telles  que  la  montee  des  rbieaux  et  des  cadres,  malgre 
des  glaces,  des  troncs  d’arbre,  des  lonneaux  partis  en  derive  et  arretes 
sur  le  barrage., 

Mais  le  temps  s’ecoule  trop  vile  pour  tout  ce  qu’il  y aurait  ii  voir  et  le 
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sifftet  du  bateau  a grand’peine  a rappeler,  a l’hcure  fixee,  tout  le  monde  a 
son  bord. 

A partir  de  ce  moment,  le  mauvais  temps  epuise  ses  forces  et  c’est  avec 
un  beau  soleil  que  s’acheve  le  parcours. 

On  admire  au  passage  Pont-de-l’Arche,  l’abbaye  de  Bon-Port,  Freneuse; 
puis  viennent  les  ecluses  de  Saint-Aubin,  apres  lesquelles  on  cntre  dans 
la  region  soumise  a l’influencc  de  la  maree.  On  jette  de  loin  un  coup  d’oeil 
sur  le  port  d’Elbeuf,  puis  on  suit  le  paysage  pittoresque  qui  se  deroule  sur 
les  deux  rives  jusqu’a  Rouen.  La  rencontre  de  nombreux  trains  de  bateaux 
et  d’un  second  steamer  de  la  Societe  maritime  de  la  Seine  montrent  que 
les  ouvrages  visites  en  amont  sont  largemcnt  utilises.  A quotre  heures  un 
quart,  alorsque  l’excursion  vient  de  penetrer  dans  lebassin  fluvial  du  port 
de  Rouen,  parait  le  yacht  « Diana  »,  du  service  des  Ponts  et  Chaussecs, 
ayant  a bord  MM.  Waddington,  senateur,  president  de  la  Chambre  de  Com- 
merce de  Rouen,  accompagne  de  plusieurs  membres  de  cette  Compagnie, 
Mengin-Lecreulx,  Inspeeteur  general  des  Ponts  et  Chaussees,  Belleville, 
Ingenieur  en  chef  du  port  et  de  la  Seine  maritime,  les  representants  de 
la  presse  locale,  etc.  Tous  montent  a bord  pour  accompagner  les  excur- 
sionnistes  dans  leur  visite  du  port  et  les  presentations  ont  lieu  rapide- 
ment,  tandis  que  la  marche  reprend. 

Le  jour  etant  un  dimanche,  il  n’est  pas  possible  de  juger  de  l’activite 
qui  regne  dans  le  port  pendant  la  semaine.  Pour  completer  l’impression  des 
visiteurs,  une  notice  statislique  et  descriptive  sur  le  port  de  Rouen  leur  a 
ete  distribute  avant  l’arrivee.  Un  graphique  du  mouvement  des  marchan- 
dises  depuis  25  annees  justifie,  aux  yeux  de  tous,  les  travaux  entrepris  ou 
projetes. 

Apres  le  long  trajet  parcouru  par  leurs  holes,  les  Rouennais  tenaient 
^ ne  pas  abuser  de  leur  attention.  Aussi,  la  visite  du  port  est-elle  tres 
sommaire.  On  descend,  sans  memc  ralentir, jusqu’a  l’entree  avaldu  bassin 
au  petrole,  puis,  franchissant  cette  entree,  on  remonte  le  bassin.  L’installa- 
tion  desusines,  reliees  par  des  canalisations  aux  appontements  oil  accoslent 
les  navires  charges  de  petrole  en  vrac  et  les  barrages  isolateurs  du  bassin 
attirent  surtout  l’attention.  Au  moment  du  passage,  un  navire  petrolier 
quitte  le  bassin;  mais  le  temps  manque  pour  suivre  ses  evolutions  et  il  est 
laisse  en  arriere.  Les  installations  du  port  au  charbon  avec  ses  passerellcs 
elevees  pour  la  mise  en  tas  des  charbons  provoquent  encore  la  curiosite. 
Enfin,  l’on  met  pied  a terre,  sur  le  quai  Jean  de  Bethancourt,  non  sans 
quelque  peine  en  raison  de  Pencombrement  cause  par  les  bateaux  qui  y 
stationnent. 

La  hale  d’examiner  de  pres  le  transbordeur  fait  passer  tout  le  monde  a 
cote  d’un  chantierde  construction  de  quais  sans  en  remarquer  Fcxistence 
et  Ton  arrive  entin  a cet  engin  qui,  malgrc  sa  nouveaute,  est  deja  connu 
de  reputation  dans  tous  les  centres  de  navigation. 

Apres  quelques  explications  de  M.  Arnodin,  fils  de  l'invcnteur,  le  groupe 
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franchit  le  fleuve  par  ce  nouveau  moyen  et  conslate  sa  cominodite.  Arrives 
de  l’aulre  cole,  quelques-uns  entreprennent  Fascension  du  tablier,  silue 
a 50  metres  au-dessus  du  niveau  des  quais,  et  se  felicitent  de  leur  courage 
en  apercevant  Finteressant  panorama  qui  s’etend  au-dessous  d’cux. 

A ce  moment  s’acheve  F excursion  en  commun.  Chacun  reprend  sa  liberte 
et  en  profite  generalement  pour  rendre  aux  monuments  de  Rouen  la  visite 
qu’ils  meritent.  En  se  separant,  on  s’est  donne  rendez-vous  pour  7 heures 
a Fllotel  de  Ville,  oil  aura  lieu  le  banquet  offert  par  la  municipalite  et  la 
Chambre  de  Commerce.  A l'heure  dite,  tousles  voyageurs  se  trouvent  sous 
la  galerie  du  rez-de-chaussee  a Fllotel  de  Ville. 

En  attendant  Fouvcrture  de  la  grande  salle  ou  a lieu  le  banquet, 
M.  Deshajes,  adjoint  an  maire  de  Rouen,  entoure  d’un  grand  nombrc  de 
conseillers  municipaux,  souhaite  la  bienvenue  a ses  holes.  II  leur  fait 
ensuite  les  honneurs  de  la  grande  salleduConscil municipal,  oiiles  peintures 
de  Paul  Beaudoin  constituent  a elles  seules  une  decoration  de  haute  valeur 
arlistique. 

Cependant,  on  a pu  achever  le  placement  des  principaux  convives  a la 
table  d’bonneur,  placement  rendu  fori  difficile  par  la  modestie  qui  les  em- 
peche  de  se  faire  connaitre,  et  on  entre  dans  la  salle  du  banquet  aux  sons 
de  la  « Marseillaise  » jouee  par  la  inusique  municipale. 

Ayant  le  regret  de  ne  pas  connailre  personnellement  tons  Ieurs  hotes,  la 
municipalite  et  la  Chambre  de  Commerce  out  appele  aux  premieres  places 
les  trois  dames  qui  out  courageusement  suivi  F excursion,  puis  quelques 
delegues  des  gouvernements  ou  fonctionnaires  etrangers  d’ordre  eleve  qui 
ontpu  elre  decouverts.  Les  autres  convives  se  groupent  a leur  choix,  eritre- 
melesdes  Conseillers  municipaux  etmembres  de  la  Chambre  de  Commerce 
qui  leur  font  les  honneurs. 

Chaque  couvert  porte  un  menu,  dont  la  valeur  arlistique  relegue  au 
second  plan  la  valeur  culinaire.  (Euvred'un  aquarellistc  rouennais,  Adeline, 
il  donne  une  svnthese  de  quelques  monuments  de  Rouen  et  une  vue  saisis- 
sanle  d’une  partie  du  port  avec  son  animation. 

Pendant  le  repas  la  musique  fait  entendre  quelques  morceaux.  Au  cham- 
pagne, comine  M.  Waddington,  senaleur,  President  de  la  Chambre  de 
Commerce,  se  levait  pour  parler,  les  instrumentistes  dissimules  derriere 
des  ton  lies  de  plan  les  vertesse  preparaient  a jouer : « Mesdames,  Messieurs », 
commence  le  President  au  milieu  de  Fattention  generale.  Mais  aussitot  la 
musique  delate  en  lui  couvrant  la  voix.  II  s’arrete  alors,  mais  la  musique 
fait  de  meme,  avertie  par  quelque  assistant  bien  intentionne.  « Mesdames  », 
reprend  alors  M.  le  President.  Mais,  trompee  par  son  silence  de  quelques 
secondes,  la  musique  reprend  aussi  de  plus  belle.  Tout  le  monde  rit,  et  cette 
fois  M.  Waddington  n’essaie  plus  deretenir  Fardeur  des  inusiciens. 

Le  morceau  achevc,  il  saisit  cet  amusant  incident  pour  faire  remarquer 
la  tenacile  des  Normands,  qui  out  su  Fappliquer  au  developpement  du  port 
de  Rouen  cornrne  a Fexecution  de  la  musique.  Malheureusement  pour 
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l’interet  de  ce  compte  rendu,  M.  Waddington  a neglige  d’ecrireson  allocu- 
tion ; nous  ne  pouvons  done  en  donner  qu  un  resume  fail  de  memoire  el 
forcement  ties  insuffisant. 

II  remercie  les  membres  du  Congres  de  l’honneur  qu’ils  ont  fail  a la 
Chambre  de  Commerce  cn  repondant  a son  appel.  II  regrette  que  le  temps 
trop  mesure  ne  leur  ail  pas  permis  devoir,  comme  il  convenait,  lesmagni- 
fiques  eglises  et  les  monuments  civils  qui  font  encore  ressembler  Rouen  a 
une  ville  du  moyen  age.  II  regrette  aussi  qu’ils  n’aient  pu  examinerqu  une 
bien  faible  partie  du  port;  aussi  souhaite-t-il  qu’un  prochain  congres 
vienne  bnir  ses  assises  a Rouen  etdonne  a lous  ses  membres  l’occasion  de 
faire  connaissance  avec  la  grande  voic  d’acces  qui  le  relie  a la  mer. 

Du  moins,  ils  ont  pu  voir  les  beaux  travaux  qui  ont  fait  de  la  Seine,  en 
amont  de  Rouen,  une  voie  fluviale  de  premier  ordre.  Ces  travaux  font  le 
plus  grand  honneur  a son  ami  M.  Camere  et  aux  ingenieurs  qui  y ont 
pris  part.  II  est  heureux  de  pouvoir  leur  renouveler  publiqucment  les 
remerciements  et  les  felicitations  qui  leur  ont  deja  ete  adresses,  lors  de 
l’inauguration  de  cette  belle  voie  renouvelee  par  eux. 

Rouen  est  un  port  admirablemenl  place,  le  plus  prochede  toute  la  region 
Est  de  la  France,  relie  a tout  le  pays  par  la  belle  voie  fluviale  qu’ont  par- 
courue  les  congressistes.  On  a cru  un  moment  que  l’avenir  etait  tout  entier 
aux  voies  ferrees;  mais  l’experience  a prouve  que  les  voies  navigables 
realisent  les  meilleures  conditions  de  transport  a bon  marclie  pour  les 
matieres  lourdes  et  de  faible  valeur.  Ce  ne  sont  pas  des  concurrentes  des 
cliemins  de  fer ; chacun  a son  role  et  doit  subsister.  Aussi  la  Chambre  de 
Commerce  a du  protester  quelquefois,  chose  singuliere,  contre  des  abais- 
sements  de  I arils  proposes  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  dans  un 
but  trop  facile  a decouvrir. 

A Rouen,  qui  repoit  beaucoup  de  matieres  ponderables,  le  trafie  fluvial 
a toujours  etc  superieur  a celui  des  chemins  de  fer.  Pour  Pan nee  derniere, 
il  a atleint  1 600000  tonnes,  depassant  de  pres  d’un  demi-million  de 
tonnes  celui  des  voies  ferrees.  Tous  les  Eta  Is  d’Europe,  I’Amerique,  creent 
des  canaux  et  ameliorenl  le  rescan  de  leurs  voies  navigables  intericures. 
Ce  progres  demontre  qu’un  bcl  avenir  s’ouvre  encore  devant  la  navigation 
interieure  et  les  ports  qui  sont  en  relation  intime  avec  el  le.  C’est  pourquoi 
il  boit  an  Congres  internaiional  de  navigation  qui  s’occupe  de  ces  questions, 
an  retour  des  congressistes  a Rouen  el,  cn  (In , a la  prosperity  de  la  navi- 
gation interieure. 

Aussitot  apres,  M.  Ernest  Deshaycs,  adjoint  an  maire  de  Rouen,  qui 
reprcsentc  celui-ci,  absent  pour  raison  de  sante,  prononce  l’allocution 
suivanle  : 

« Messieurs, 

« M.  le  Maire  de  Rouen,  empSche  de  presider  cede  ceremonie  pour  raison 
de  sante,  vous  prie  de  l’excuser;  il  cut  etc  heureux  de  vous  souhaiter  Iui- 
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merne  la  bienvenue  dans  notre  vieillc  ville  de  Rouen.  11  m’a  delegue  pour 
le  rcmplacer  auprfis  de  vous.  J’ai  done  l’honneur  de  vous  declarer, 
Messieurs,  combien  nous  sommes  fiers  de  recevoir  les  membres  d’un 
Congres,  parmi  lesqucls  se  trouvent  les  homines  les  plus  eminenls  du 
monde  entier.  Ce  Congres  a pour  tiire  « Congres  de  navigation  ».  II  me 
semble  qu’il  pourrait  etre  appelfi  aussi  « Congres  des  Ingenieurs  » et,  a ce 
tiire,  permettez-moi  de  vous  remercier  de  la  visite  que  vous  venez  defaire 
a notre  port,  sous  la  conduite  des  distingues  Ingenieurs  des  Pouts  et 
Chaussees  de  la  quatrieme  section  de  la  Seine.  Vous  avez  pu  ainsi  juger  les 
travaux  executes  par  vos  collegues,  qui  ont  eu  pour  resultal  de  faire  de 
Rouen  un  grand  port. 

« Je  voisa  cetle  table  d’honneur  M.  Mengin-Lecreulx,  notre  ancien  Ingfi- 
nieur  en  chef,  maintenant  Inspecteur  general  des  Ponts  et  Chaussees ; je 
suis  heureux  de  lui  rendre  hommage  pour  les  nombreux  travaux  si  bien 
concus  par  lui,  grace  auxquels  Ie  port  de  Rouen  regoit  aujourd’hui  les 
plus  gros  tonnages ; aussi  le  nom  de  Mengin-Lecreulx  restera-t-il  inou- 
bliable  dans  notre  ville. 

« Je  remercie  egalement  M.  Belleville,  notre  Ingenieur  en  chef,  qui  conti- 
nue la  tradition  et  qui,  lui  aussi,  avec  sesdevoues  collahorateurs,  a droit  a 
toute  notre  reconnaissance  pour  l’activite  qu’il  apporte  a tout  ce  qui  pent 
etre  fait  pour  rendre  notre  port  prospere. 

« En  venant  a Rouen,  Messieurs,  vous  pensiez  sans  doute  visiter  un  petit 
portfrequente  par  des  caboteurs;  vous  avez  pu  vous  convaincre  du  contraire; 
aussi  esperons-nous  que  votre  visile  fera  connaitre  a i’elranger  ce  qu’il 
est  en  realite,  e’est-a-dire  un  port  pouvanl  recevoir  des  navires  de 
plus  de  6000  tonnes  et  d’un  tirant  d’eau  s’elevant  jusqu’a  23  pieds,  et 
mfime  jusqu’a  24. 

« Yeuillez,  je  vousen  prie,  transmettre  ces  renseignements  a vos  muni- 
cipalites,  a vos  Chambres  de  Commerce  et  aux  autres  corps  constitues  de 
voire  pays,  que  cela  pent  et  doit  interesser. 

« Je  regrette,  Messieurs,  que  votre  depart  soit  si  precipite;  vous  files 
arrives  a 4 heures  et  vous  repartez  dans  un  instant;  vous  n’aurez  pas  eu 
le  temps  de  voir  nos  beaux  monuments.  Vous  avez  visite  notre  port,  e’est 
l’utile;  mais  l’agrfiable  eul  file  desejourner  dans  notre  ville  pour  la  visiter; 
je  le  regrette  d’autant  plus  que  vous  avez  parmi  vous  des  dames,  que  la 
visite  de  la  ville  cut  intfiressfies;  je  les  convie,  ainsi  que  vous,  Messieurs, 
a revenir  nous  voir  individuellement  et,  si  vous  voulez  bien  faire  connaitre 
a 1 Administration  munieipale,  le  moment  ou  il  vous  plaira  de  revenir, 
(die  sera  heureuse  de  vous  facililer  la  visite  de  nos  monuments  et  de  nos 
musees. 

« Dans  cet  espoir,  je  termine  ce  toast  en  vous  disant,  non  pas  adieu, 
mais  an  revoir.  » 

M.  Camerfi,  Inspecteur  gfinfiral  des  Ponts  el  Chaussfies,  ancicn  Ingenieur 
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en  chef  de  la  Seine,  remercie  en  quelques  mots,  au  nom  du  Congr^s,  et 
boit  a la  prosp6rite  du  port  et  de  la  ville  de  Rouen. 

M.  Mengin-Lccreulx.  Inspecleur  general  des  Ponts  et  Chaussees,  ancien 
Ingenieur  en  chef  du  port  de  Rouen,  resume,  en  quelques  phrases  hurno- 
ristiques,  les  resultats  de  la  journee  et  dit  qu’il  est  certain  de  repondre 
aux  sentiments  de  ses  collegues  en  portant  la  sante  de  leurs  femmes  ct  de 
leurs  lilies. 

Les  etrangers  ne  veulent  pasrester  sans  repondre : aussi,  MM.  Wohlmeyer, 
Rytir,  Narjes,  prononcent  en  allemand  des  toasts  chaleureux.  M.  Grenier, 
Ingenieur  piincipal  des  Pouts  el  Chaussees,  delegue  du  gouvernement 
helge,  boit  a la  France  et  a la  ville  de  Rouen.  M.  de  Churruca,  Inspecleur 
general  du  corps  national  des  Ingenieurs  d’Espagne,  dit  aussi,  en  espagnol. 
quelques  mots  de  remerciements  et  de  felicitations. 

Enfin,  on  quilte  la  table  et  on  acheve  les  cigares  dans  le  jardin  ou  sur 
la  place;  puis  des  tramways,  gracieusement  olferts  par  la  Compagnie  du 
premier  reseau  de  Rouen,  emmenent  les  congressistes  a la  gare,  ou  ils 
reprennent  le  train  special  qui  revient  du  Havre  avec  les  excursionnistes 
de  la  Seine  maritime. 


EXCURSION  DE  ROUEN  AU  HAVRE 


Dimanche  29  juillet. 

Apres  un  court  arret  a Vernon,  pour  y laisser  le  groupe  des  congressistes 
prenant  part  a l’excursion  de  Vernon  a Rouen,  le  train  special  des  excur- 
sions combinees  sur  la  Seine  a repris  sa  marche  pour  ne  s’arreter  qu’a  la 
gare  de  Rouen  — rive  gauche  — ou  les  congressistes  etaient  attendus  sur 
le  quai  par  le  President  et  les  membres  de  la  Chambre  de  Commerce  de 
Rouen,  les  delegues  de  la  municipalite  et  les  Ingenieurs  de  la  Seine  mari- 
time. 

Apres  l’echange  des  premiers  compliments  et  souhaits  de  bienvenue  de 
part  et  d’autrc,  les  excursionnistes  se  sont  immediatement  diriges  vers  le 
quai,  oil  se  trouvait  amarre  le  Felix-Faure,  de  la  Compagnie  des  Bateaux- 
Omnibus,  a bord  duquel  etaient  dressees  les  tables  du  dejeuner  offert  aux 
congressistes  par  la  Chambre  de  Commerce  de  Rouen. 

Chaque  membre  du  Congees  regut  en  entrant  deux  notices  dressees  par 
MM.  Belleville,  Ingenieur  en  chef,  Dupont  et  Martin,  Ingenieurs  ordinaires, 
1'une  sur  le  port  de  Rouen,  1’autre  sur  les  travaux  d’amelioration  de  la 
Seine  entre  Rouen  et  la  mer.  Une  carte  a grande  echelle,  suspendue  a la 
passerelle  du  bateau,  permet,  en  outre,  de  suivre  les  explications  donnees 
en  cours  de  route  par  les  Ingenieurs  sur  les  travaux  si  interessants  de  la 
bassc  Seine. 

Le  Felix-Faure  appareille  de  suite  et,  marchant  d’abord  a vitesse  reduite 
dans  toute  l’etendue  du  port  de  Rouen,  fail  defiler  sous  les  yeuxdes  excur- 
sionnisies  le  panorama  des  deux  rives  de  la  Seine,  garnics  de  nombreux 
navires  et  couvertes  de  marchandises  de  loute  sorte.  Malheureusement 
1’orage  de  la  veillea  un  peu  rafraichi  le  temps  et  l’amphilheatre  des  riantes 
collines  qui  entourent  la  ville  de  Rouen  an  Nord  est  un  peu  trop  masque 
par  la  buee  matinale,  en  train  de  se  resoudre  en  une  de  ces  pluies  fines, 
trop  frequentes  dans  la  capitale  de  la  Normandie. 

Un  passe  sous  le  pout  transbordeur,  systeme  Arnodin,  recemment  inau- 
gure,  et  auquel  la  brievele  de  l’excursion  ne  permet  pas  de  s’attarder;  on 
longe  les  quais  an  charbon  munis  de  leurs  liautes  estacades  de  debarque- 
ment;  on  passe  enfin  devant  les  bassins  au  bois  et  au  pelrole.  A ce  dernier, 
horde  de  nombreuscs  et  importantes  raffineries,  Ton  ouvre  par  son  extr6- 
mite  aval  une  nouvelle  etitree,  oil  est  aclueilement  occupe  le  materiel  de 
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dragage  des  Fonts  et  Chaussecs.  l'uis  cc  soul  les  ateliers  de  constructions 
navales  de  la  Societe  des  Chantiers  de  Normandie,  auxquels  se  tennine  le 
port  de  Rouen  proprement  dit. 

Le  bateau  est  maintenant  en  pleine  Seine  et  peut,  sans  aucun  danger, 
lancer  sa  machine  a grande  allure  el  douner  toute  sa  vilcsse. 

Les  rives  du  lleuve  fuient  rapidement,  bordees,  l’une  de  vasles  et  ver- 
doyantes  prairies,  l’autre  de  coquettes  maisons  assises  au  pied  des  hautes 
falaises  de  craie,  couronnees  de  forets. 

Ce  sont  les  villegiatures  cheres  aux  Rouennais,  Croisset  et  ses  chateaux: 
Dieppedalle  avec  ses  appontements,  annexe  du  port  pour  le  dechargement 
des  bois  du  Nord ; Biessard,  le  Val-de-la-Haye  sur  la  rive  droite.  Sur  la 
rive  gauche,  plus  industrielle,  les  deux  Quevilly,  Petit-Couronne  oil  exisle 
encore  la  maison  du  grand  poete  Corneille,  Grand-Couronne  oil  Lon  voit 
au  passage  fonctionner  l’elevateur  flottant  des  Ponts  et  Chaussees,  charge 
de  la  reprise  des  dragages  du  port  , et  enfin  laBouille,  la  perledela  vallee. 
« Qui  n’a  pas  vu  la  Rouille  n’a  rien  vu,  » dit  un  proverbe  normand. 
Ilelas,  les  congressistes  risqueronl  de  ne  pas  avoir  vu  grand’chose;  car  un 
« grain  » soigne  salue  le  passage  du  Felix-Faure  devant  le  quai  de  cettc 
gracieuse  localite,  et  la  cache  sous  un  epaisrideau  de  pluie. 

Mais  les  beautes  du  paysage  vont  perdre  un  pen  de  leurattrait:  les 
maitres  d’hotel  ont  ouvert  leurs  grands  paniers  et  font  travailler  activement 
leurs  fourneaux.  A la  sortie  de  la  passe  de  Bardouville,  amelioree  par  de 
grands  dragages,  le  dejeuner  est  servi.  Pendant  que  le  bateau  continuant 
sa  marche  depasse  successivement  Saint-Martin-de-Boscherville,  dont  le 
vieux  monasterc  profile  sur  la  foret  de  Roumare  la  haute  tleche  de  son 
eglise  romane;  Duclair,  chef-lieu  de  canton  et  port  de  la  Seine,  dont  la 
position  au  sommet  d’une  longue  boucle  du  lleuve,  rappelle  en  petit  celle 
de  Rouen  ; le  Landin  avec  son  beau  chateau  Louis  XV,  dont  les  tourelles  de 
briques  rouges  emergent  de  la  verdure  et  couronnent  de  leurs  clochetons 
pointus  les  pentes  abruptes  de  la  cote...  les  congressistes  font  honneur  au 
banquet  oftert  par  la  Chambrede  Commerce  de  Rouen. 

Mais  voici  Jumieges  et  les  mines  celebres  de  son  antique  abbaye,  Yain- 
ville,  dont  les  puis>antes  carrieres  ont  fourni  et  fourniront  encore  une 
bonne  part  des  enroehements  neccssaires  aux  endiguements  de  la  Seine. 

Un  nouveau  grain,  non  moins  fort  que  le  premier,  vicnl  arroser  la  fin  du 
dejeuner  et  cette  douche  celeste  ne  diminue  pas  Uenlrain  des  congressistes 
dont  les  conversations  animees  ne  s’interrompent  qu’au  champagne  quand 
M.  Waddington,  president  de  la  Chambre  de  Commerce,  prend  la  parole  et 
s’exprime  a peu  pres  comme  il  suit  : 


« Mesdames,  Messieurs, 

« Je  vous  demande  pardon  d’interrompre  votrerepas;  mais  je  dois,  ainsi 
qu'une  partie  des  membres  de  la  Chambre  de  Commerce  et  les  Ingenieurs 
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tlu  port  tie  Rouen,  vous  quitter  a Caudebec  pour  regagner  Rouen  oil  nous 
rentrerons  pour  recevoira  leur  tour  les  inembres  de  l’excursion  de  Vernon. 
Je  ne  voudrais  pas  vous  quitter  sans  vous  souhaiter  la  bienvenue  el  vous 
dire  au  revoir. 

« Dans  les  projets  d’excursion  qui  ont  ete  elabores,  vous  deviez  vous 
embarquer  a Duclair.  A cette  nouvelle,  il  y eut  un  cri  d’indignation  a 
Rouen;  on  ne  pouvait  visiter  la  Seine  sans  accepter  I’hospitalite  de  Rouen; 
je  me  suis  fail  l’interprete  de  cette  pensee  et,  apres  avoir  relance  M.  Qui- 
nette  de  Rochemont,  j'ai  obtenu  l’honneur  de  vous  recevoir. 

« Nous  sommes  tiers  de  la  Seine  a plusieurs  litres : nous  admirons  les 
paysages  de  ses  rives,  quand  le  soleil  les  egaie;  nous  avons  l’orgueil  ties 
monuments  qui  la  bordent;  enfin  nous  considerons  la  Seine  coniine  le 
chenal  de  notre  port. 

« Nous  sommes  tiers  aussi  ties  travaux  executes  ct  nous  rendons  bom- 
mage  aux  ingenieurs  qui  s’y  sont  consacres : Doyat  et  Emmery;  Partiot, 
Lavoinne  et  Mengin-Lecreulx,  Guiard  et  Relleville. 

« Mais  nous  savons  allier  la  modestie  a l’orgueil  et  nous  savons  qu’en 
matiere  de  travaux  maritimes  nous  n’avons  fait  que  suivre  les  exemples 
qui  nous  etaient  donnes  sur  la  Clyde,  la  Meuse,  l’Elbe,  la  Weser,  la  Duna, 
le  Mississipi,  et  tant  d’autres  fleuves  qui  ont  etc  ameliores  et  pcrfec- 
tionnes. 

« Dans  cette  assemblee,  je  vois  des  collaboratcurs  de  notre  oeuvre ; mais 
jesuis  heureux  de  pouvoir,  parmi  eux,  saluer  d’un  mot  special  M.  Vernon- 
Harcourt,  qui  a tant  fait  pour  jeter  la  lumicre  sur  la  question  des 
estuaires. 

« Nous  avons  egalement  fait  des  emprunts  aux  industries  etrangeres; 
e'est  en  Hollande  quo  nous  sommes  alles  cbcrcber  nos  dragues  suceuses 
et  la  premiere  draguequi  vint  sur  la  Seine  futla  drague  Leopold,  qui  avait 
travaille  sur  la  Meuse. 

« Nous  avons  done  associe  bien  des  nations  a notre  oeuvre  : la  Belgique, 
l’Angleterre,  les  Pays-Bas,  et  l’Allcmagne  par  les  conseils. 

« Je  pense  pouvoir  vous  montrer  un  jour  une  Seine  encore  plus  parfaite 
et  amelioree  et  e’est  dans  cet  espoir  que  je  vous  dis  bien  sincerement 
« au  revoir.  » 

M.  Quinette  de  Rochemont,  president  du  groupe,  repond  dans  les  termes 
suivants  : 


Mesdames,  Messieurs, 


« Le  huitiemc  Congres  ii  tenu  a organiser  des  excursions  en  nombre  Ires 
lirnile;  car  il  a paru  convenable  de  ne  pas  detourner  les  congressisles  de 
l’Exposition  universelle. 

« Mais  il  clait  indique  que  la  premiere  de  ces  excursions  cut  lieu  sur  les 
rives  de  la  Seine.  Comme  nous  l’a  dit  Imminent  president  de  la  Chambre 


656 


COMPTE  RENDU  DES  EXCURSIONS. 


de  Commerce  de  Rouen,  la  Seine  est  interessante  a tons  les  points  de 
vue. 

« Autrefois,  les  naviresde‘200  tonnes  etaient  obliges  d’echouer;  mainte- 
nant  ceux  de  six  metres  de  tirant  d’eau  remontent  en  tout  temps,  ceux  de 
7 metres  a 7 m.  50  pendant  les  vives  eaux.  II  faut  rendre  hommage 
a ceux  qui  ont  mene  a bien  ces  travaux,  et  aux  efforts  de  la  Chambrc  de 
Commerce. 

« Les  travaux  out  ete  commences  trop  anciennement,  ii  une  epoque  oil 
1’art  de  l’ingenieur  n’etait  pas  suffisamment  developpe  ; mais  aujour- 
d’hui,  en  protitant  des  diverses  experiences  faites,  on  a obtenu  de  bons 
resultats. 

« Le  chenal  est  depuis  quelques  jours  etabli  entre  les  bancs  d’Amfard  et 
du  Ratier;  nous  pensons  l'y  maintenir. 

« Je  hois  au  developpement  du  commerce  de  Rouen  el  a la  saute  du 
devoue  president  de  la  Cbambre  de  Commerce,  M.  Richard  Waddington.  » 

Ces  deux  toasts  sont  ti  es  applaudis. 

I.e  F elix-F  aure  vient  de  depasser  la  Mailleraye,  aujourd’hui  bien  decline 
de  son  antique  grandeur : il  s ’engage  dans  la  passe  des  Monies,  autrefois  si 
redoutee  des  navigateurs,  mais  donl  les  dragues  ont  su  faire  disparaitre 
les  ecueils,  puis  il  ralentit  sa  marche;  a un  coude  de  la  riviere,  la  jolie 
vi lie  de  Caudehec  vient  d’apparaitre  pavoisee,  montrant  dans  sa  cein- 
lure  de  cotes  boisees  la  dentelle  des  trois  couronnes  de  pierre  donl  s’en- 
orgueil lit  la  tleche  de  son  eglise  ogivale. 

Le  bateau  stopjie  en  riviere,  devant  le  quai  de  Caudebec;  deux  canols 
s’en  detachent  et  metlenta  terreM.  Waddington  et  les  personnes  qui  doivent 
regagner  Rouen  par  le  prochain  train.  Des  liourras  salucnt  le  depart  de 
ceux  qui  ont  fail  un  si  bon  accueil  aux  congressistes,  ct  le  vapeur  se 
remet  de  suite  en  marche.  Mais  les  excursionnisles  ne  sont  pas  pourcela 
abandonnes,  la  moitie  de  la  delegation  de  la  Cbambre  de  Commerce  de 
Rouen  et  les  deux  Ingenieurs  ordinaires  de  la  basse  Seine  sont  restes  a 
bord  et  continueront  de  les  piloter  jusqu’au  Havre. 

Caudebec  disparait  bientotdans  le  lointain;  voici  Villequier  tristcment 
eelebre  par  la  mort  tragique  de  la  fille  de  Victor  Hugo,  aujourd’bui  station 
de  pilotes,  coquettemenl  posee  au  bord  memo  du  tleuve.  Norville,  sur  la 
cdte,  lui  fait  suite,  dominant  les  riches  alluvions  ct  los  grasses  prairies 
conquises  sur  les  marais  de  la  Seine. 

Le  grain  d’Yainville  parait  avoir  epuise  la  maussaderie  du  temps,  les 
images  se  strient  et  s’en  vont  dans  l’Est.  Un  coin  bleu  reparait  et  pendant 
que  le  bateau,  longeanl  la  cOle  boisee  de  la  foret  de  Bretonne,  franchit 
le  banc  des  Flaques  bien  diminue  par  les  dragages,  un  rayon  de  soleil 
vient  piquer  d’une  vive  blancheur  le  clocber  tout  ncuf  de  Saint-Maurice 
d’Elelan. 

Les  nuages fuienlet  le  ciel  redevient  bleu;  l’on  passe  rapidemenl  devant 
Aizier  el  la  courte  pvramide  carree  de  son  clocber  romain,  Vieux-Port. 
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Trouville-la-HauIe  ct  ses  carrieres  ct  c’esl  par  un  temps  radieux  qu’on 
salue  Quillebeuf,  premiere  station  du  pilotage  dc  la  Seine,  el  ancienne 
ville  forte! ! 

Sur  la  rive  gauche,  a l’aval  du  quai,  les  cxcursionnistes  ont  le  temps 
d’aperccvoir  undes  grands  chantiers  de  Iravaux  en  cours.  Un  elevatcur  fixe 
a godels,  perche  sur  line  haute  eslacadc  de  charpenle,  l'eprend  les  galets 
(leagues  aux  Flaqucs,  et  les  deversc  cn  wagons  pour  les  employer  a la 
construction  de  la  nouvellc  digue  Sud.  Pres  de  1.500  metres  deeelle  digue, 
couronnec  d une  solide  voie  ferree,  sont  deja  fails  et  s’allongentenhordure 
des  verlcs  prairies  du  Marais-Vernicr,  qui  seront  ainsi  protegees  contre  les 
corrosions  de  la  Seine  qui  leur  a donne  autrefois  naissancc. 

L’estuaire  dc  la  Seine  s’ouvre  largement  a l’Ouest,  laissanl  la  vue 
s’elendre  an  loin  sur  l’horizon  de  mer,  dans  I’echancrure  des  hautes 
falaises  dc  la  haie. 

On  depasse Tancarville,  origine  amontdu  canalde25  kilometresquievite 
aux  bateaux  tluviaux,  a destination  du  Havre,  la  traversee  parfois  un  peu 
dure  de  l’estuaire.  Les  cotes  boisees  du  Nais,  couronnees  l’une  du  vieux 
donjon  des  seigneurs  de  Tancarville,  Uautre  dc  la  legendaire  aiguille  de 
Pierre-Gant,  abritent  aujourd’lmi  lout  un  centre  de  travaux  considerables. 
Elies  recelent  cn  elfet,  dans  leurs  llancs,  d’incpuisables  couches  dc  craie, 
susceptibles  dc  se  transformer  en  materiaux  d’enrochements.  I.es  inge- 
nicurs  dc  la  basse  Seine  y ont  largement  puisedans  lc  passe  ct  continucnt 
d’y  fouiller  sans  relache.  Locomotives  et  wagons,  cbalands  ct  remor- 
(jueurs  circulent  a 1’cnvi,  travaillant  pour  les  grands  endiguements  dc 
l’estuaire. 

Le  fleuve  s’elargit  progressivement;  son  can  se  teinte  de  vert  et  devient 
plus  marine.  Lc  bateau  suit  le  chenal  et  voit  s’eloigner  de  lui  la  digue 
Nord,  reeemment  reconstruite  et  consolidee. 

Voici  le  kilometre  51G  et  la  Rislc,  extremite  des  anciennes  digues  dc  la 
Seine.  La  baie  apparail  tout  entiere  etincelante  de  soleil  et  ondulant  dou- 
cement  sous  une  legere  brise,  encadree  par  Ilonlleur  et  la  cbte  de  Grace  au 
Sud,  par  le  Havre  et  la  Hove  au  Nord.  Les  nouvelles  digues  de  la  loi  de  1895, 
en  construction,  s’allongent  de  part  et  d’autre  du  chenal,  au  milieu  des 
caux  de  l’estuaire,  et  leur  erete,  dejaverdie  par  les  berbes  marines,  emerge 
seule  et  fu it  rapidement  devant  les  passagers  du  Felix- Faure qui  fait  route 
a toute  vapour,  tracant  son  blanc  sillage  d’ecume  cnlre  la  double  ligne  de 
bouees-bateaux  jalonnant,  Nord  etSud,  la  passe  navigable. 

llonflcur  est  bientbt  depasse;  les  jetees  du  Havre  se  dessinent  sur  la 
ligne  d’horizon,  le  bateau  double  le  banc  d’Amfard  et  vient  en  grand  sur 
tribord  pour  faire  la  passe  d’entrec  du  Havre. 

A quati'e  beures,  le  Felix-Faure  entre  dans  le  port,  salue  au  passage 
par  la  voix  stridente  de  la  trompetlc  a air  comprime  dc  la  jetee  du  Nord,  et 
va  s’amarrer  au  fond  de  I’avant-port,  au  quai  des  Remorqueurs,  oil 
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MM.  Ducrocq,  Renard  et  Guitfart,  Ingenieurs  ordinaires  des  Fonts  et 
Chaussees,  Le  Tiec,  capitainc  de  port,  Delaclianal  ct  Jacquey,  Ingenieur  et 
sous-ingenieur  de  la  Chambre  de  commerce,  attendaient  les  membres  du 
Congres. 

Quelquespasseulementapresledebarquemcnt,  et  tons  lcscxcursionnistes 
se  trouvent  reunis  sur  lc  chantier  de  la  nouvelle  ecluse  a sas,  oil  ils 
entendent  avec  un  vif  interet  les  explications  fournies  par  M.  Vetillart, 
Ingenieur  cn  chef  des  lXmls  ct  Chaussees,  sur  les  travaux  de  construction 
de  cet  important  ouvrage,  en  particulier  sur  le  batardeau  en  cours  d’exe- 
cution  dans  l’annexe  de  Favant-port,  destine  a isoler  le  chantier  de  la 
mer,  el  sur  le  grand  caisson  metalliquc  de  plus  de  2 200  metres  carres  de 
surface  qui  doit  etre  fonce,  an  moyen  de  Fair  comprime,  jusqu’a  unc  pro- 
fondeur  de  17  a 20  metres  au-dessous  du  niveau  des  plus  basses  mers 
pour  servir  de  fondalion  a la  tete  aval  du  sas.  Chacun  est  frappe  des 
grandes  dimensions  de  ce  caisson,  dont  le  montage  est  sur  le  point  d’etre 
acheve. 

A pres  la  visite  du  chantier  du  sas,  les  membres  du  Congres  se  diviscnt 
en  trois  groupes  qui  doivent  faire  trois  excursions  simultanees  : la  pre- 
miere sous  la  direction  de  M.  Vetillart,  Ingenieur  en  chef,  assistc  de 
M.  GuifTart;  la  deuxieme  sous  la  direction  deMM.  Ducrocq  et  Renard, et  la 
troisieme  avec  MM.  Delaclianal  et  Jacquey.  M.  Vetillart  avail  cu  soin,  a 
hord  du  Felix-Faure,  au  cours  de  la  dcscente  de  la  Seine,  de  delivrer  aux 
congressistes,  suivant  le  desir  manifesto  par  chacun  d’eux,  des  cartes  de 
trois  couleurs  dilferentes,  chaque  couleur  correspondant  a l’une  des  excur- 
sions projetees.  Aussi  la  repartition  des  congressistes  entre  les  trois 
groupes  s’est-elle  effectuee  tres  rapidement,  ce  qui  etait  une  condition 
essentielle,  eu  egard  au  temps  tres  court  a passer  au  Havre. 

Malgre  la  brievete  des  delais  impartis,  le  premier  groupc  d’excursion- 
nistes  a pu  voir  successivemenl  les  principaux  bassins  du  port,  notamment 
les  bassins  de  l’Eure  et  Hellot  avec  les  ecluses  de  50  metres  de  largeur 
qui  v donnent  acces;  le  caisson  metalliquc  d’environ  450  metres  carres  de 
surface  qui  va  etre  employe  pour  la  fondalion  en  mer,  a grande  profon- 
deur,  du  musoir  de  la  digue  Nord  de  la  nouvelle  entree;  les  hangars  de 
la  Chambre  de  commerce  ; le  canal  de  Tancarville;  les  grandes  formes  de 
radoub  et  les  travaux  en  cours  d’execution  pour  Fallongement  de  la 
forme  n°  4,  sur  lesquels,  en  particulier,  M.  Vetillart  a fourni  d’inleres- 
santes  explications  aux  membres  du  Congres. 

Le  deuxieme  groupe  a commence  son  excursion  par  unc  visite  sommaire 
de  la  machinerie  hydraulique  et  electriquc  qui  distribuc  la  force  cl  la 
lumiere  dans  tout  le  port;  puis  il  a ete  admis,  par  une  faveur  toutc  spe- 
ciale  due  a Famahilite  de  la  Compagnie  Generale  Transatlantique,  a visiter 
le  nouveau  paquebot  La  Lorraine,  arrive  au  Havre  quatre  jours  seulcment 
auparavant,  des  chantiers  de  construction  de  Saint-Nazaire  et  destine  au 
service  postal  du  Havre  a Ncv\-Vork.  C’etait  done  une  veritable  primeur 
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oflerte  aux  congressistes,  qui  en  ont  scnti  d’ailleurs  tout  le  prix,  que  la 
visite  du  magnifique  paquebot  aux  machines  puissantes,  aux  formes  ele- 
gantes et  lines,  aux  riches  amenagements.  L’interet  presente  par  cette 
visite  a meine  etc  tel  que,  le  temps  pressant,  le  deuxieme  groupe  a du 
renoncer,  non  sans  de  vifs  regrets,  a la  visite  projetee  des  Docks-Entrepots 
ou  les  congressistes  auraicnt  vu  emmagasinces,  sans  compter  lcs  autres 
marchandises,  plus  de  100  000  tonnes  de  cafe. 

Le  troisieme  groupe  avait  pour  programme  la  visite  des  differentes 
parties  de  roulillagc  d’exploitation  du  port,  ct  M.  Delachanal  avail 
eu  Lingenieuse  idee  d’utiliser  l’un  des  elements  de  cet  oulillage  — 
une  grue  flottanle  de  10  tonnes  amenagee  en  memo  temps  comme  bateau- 
pompe  — pour  Iransporter  successivement  lcs  excursionnistcs  sur  les 
differents  points  du  port  qui  devaient  appeler  plus  particulierement  leur 
attention.  De  cette  fagon,  des  marches  fatigantes  out  etc  evitees  aux 
congrcssisles,  ainsi  que  des  pertcs  de  letups  regrettable?,  la  duree  des  Ira- 
versees  elfectuees  it  bord  de  la  grue  de  10  tonnes  ayanl  ele  mise  a profit 
par  chacun  pour  etudier  les  conditions  d'etablissement  et  de  fonctionno- 
ment  de  cet  interessant  engin.  D’aulre  part,  le  troisieme  groupe  a visite 
les  hangars  de  la  Chambre  de  commerce,  et  il  a pu  comparer  les  premiers 
hangars  construits  sur  les  quais  du  bassin  Bellot,  don t la  plupart  des 
congressistes  connaissaicnt  deja  le  type,  avec  les  hangars  a toiture  plate  et 
couverlure  en  ciment  volcanique.  lout  recemment  construits  ct  ne  revcnant 
pas  a plus  de  22  fr.  50  par  metre  carre  de  surface  oouverte.  Enlin,  apres 
avoir  examine  en  passant  les  grues  hydrauliques  du  bassin  Bellot,  les 
excursionnistcs  ont  pu  sc  rendre  compte  (le  visn  des  conditions  de  fonc- 
tionnement  de  l'une  des  grues  clectriques  du  bassin  Vauban,  actionnee 
specialement  it  leur  intention,  grace  a l’obligeance  de  la  Chambre  de  com- 
merce du  Havre  et  de  son  aimable  Ingenieur. 

Four  chacun  des  trois  groupes,  l’excursion  s’cst  terminee  par  la  visite 
du  chantier  de  construction  des  digues  en  mer,  ou  lcs  congressistes  ont 
enfin  trouve  la  fraicheur,  tres  appreciee  apres  une  journee  chaude  et  fati- 
gante,  et  ont  manifesto  lout  l’interet  qu’ils  atlachaient  aux  travaux  consi- 
derables engages  pour  la  construction  de  la  nouvclle  entree  du  port.  Cet 
interet  s’est  manifesto  par  de  noinbreuses  questions  relatives  an  trace  des 
tligues,  a la  provenance  et  an  mode  d’emploi  des  enrochemenls,  a la  mise 
en  place  des  blocs  artificiels  de  fondation  et  de  revetement,  a l’execution 
des  magonneries  a la  maree,  a la  fondation  des  musoirs  au  moyen  de 
caissons  ii  air  comprime,  toutes  (juestions  auxquelles  les  ingenieurs 
charges  de  conduire  chaque  groupe  s’empressaient  de  repondre. 

Le  temps  ayant  [lasse  tres  vile,  il  n’etait  pas  moins  de  sept  lieures 
lorsque  les  derniers  congressistes  arriverent  ii  l’Hotel  de  Yillc,  ou  un 
grand  banquet  de  250  converts  etait  aimablement  offert,  dans  les  salons 
du  premier  etage,  par  la  Municipality  et  la  Chambre  de  commerce  du 
Havre. 
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La  (able  d'honneur  etait  dressec  dans  le  salon  ccnlral,  auqucl  on  acce- 
dail  apres  avoir  traverse  le  vestibule  decore  avec  gout  de  flours  ct  de 
planles.  El lo  etait  presidee  par  MM.  James  de  Conniuck,  premier  adjoint 
remplagant  le  Maire  du  Havre  absent,  et  Joannes  Couvert,  president  de  la 
Chambre  de  commerce.  A cote  d’eux,  on  rcmarquait  la  presence  de 
MM.  Brindeau,  depute;  Cathala,  sous-prcfet;  Acher,  Denis  Guillot,  Rcederer, 
Fauvcl,  conscillcrs  gencraux;  de  Querhoent,  vice-president  de  la  Cliambre 
de  commerce;  Quinelte  de  Rocbemont,  Inspecteur  general  dcs  Fonts  et 
Cbaussces,  Dirccteur  du  service  des  Phares  ct  Baliscs;  Wiltich,  Royers, 
Vernon-llarcourt,  Vosncsscnsky ; Velillart,  Ingenieur  en  chef  des  Folds  et 
Cbaussces;  Lhopital,  diet  du  service  de  la  marine;  Augustin  Normand, 
constructeur  de  navires,  ct  de  plusieurs  aulres  notabilities  fran^aises  et 
etrangeres.  Quelques  dames,  qui  avaicnt  bien  voulu  suivre  Lexcursion 
jusqu’au  bout  et  lui  preler  un  cbarmc  de  plus,  avaicnt  ele  invitees  egale- 
menl  a s'asscoir  a la  table  d’honneur. 

Les  aulres  convives  occupaicnt,  sous  la  presidence  de  MM.  Maillart  et 
Serruricr,  adjoinlsau  maire,  Perqucret  Blanchard,  membresde  la  Chambre 
de  commerce,  les  deux  grandes  sallcs  situees  de  part  et  d’autre  du  salon 
central. 

Au  champagne,  M.  de  Conninck  prend  le  premier  la  parole  et  prononce 
le  discours  suivant  : 

« Mesdames,  Messieurs, 

« Le  VIII*  Congres  international  de  navigation  a bien  voulu  comprendrc 
dans  son  programme  une  excursion  au  Havre. 

« Nous  sommes  heureux  de  l’honncur  que  vous  nous  avez  fait  el  nous 
vous  en  rcmercions  bien  sincercment. 

« Ycuillcz  me  permeltre  en  memo  temps,  messieurs,  de  vous  adresscr. 
au  nom  de  la  Villc  du  Havre,  au  nom  de  la  Municipality,  Lexprcssion  de 
notre  plus  vive  sympathic,  dont  vous  allez  reccvoir  tout  a Lheure  un  egal 
lemoignage  de  la  part  de  M.  le  President  de  la  Chambre  de  commerce. 

« Vous  avez  bien  voulu  consacrcr  ii  la  visitc  de  noire  vi lie,  ct  surlout 
de  noire  port,  une  parlie  de  voire  journee.  Nous  esperonsque  vous  rap- 
porlercz  de  celte  visile  une  impression  favorable.  Ainsi  que  vous  avez  pu 
le  conslater,  nous  sommes  en  plcine  transformation  et  d’imporlants  tra- 
vaux  sont  en  cours  d’execution.  Nous  sommes  convaincus  que  ces  travaux 
donneronl  un  grand  developpement  a notre  mouvement  maritime  ct  com- 
mercial. 

« Ce  n’est  pas  sans  raison,  messieurs,  que  votre  Congres  se  ratlache  a 
l’Exposition  universelle  de  1900;  car  il  procede  evidemment  du  memo 
ordre  d’idees.  A LExposilion,  la  France  convie  tons  les  peuples  a montrei 
les  progres  (jn’ils  out  realises  dans  toutes  les  branches  de  1’activite 
humaine;  on  a sous  les  yeux  les  resultats  acquis,  les  machines  et  instru- 
ments de  travail  qui  sont  des  a present  a ia  disposition  de  tous.  Dans  les 
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Congres,  les  nations  viennent  non  senleincnt  etudier  les  ameliorations 
aecomplies,  inais  encore  discnter  cellos  a faire.  C’esl  bicn  la  la  paix  uni- 
verselle  qni  a pout*  resullat  de  faire  profiler  le  monde  enlier  des  decou- 
vertes  les  plus  reeentes  et  qni  met  an  service  dc  I’humanile  la  liaule 
intelligence  des  savants,  a quelque  pays  qu’ils  apparlicnnent.  C’est  le  soul 
combat  qni  devrait  exister  aujourd’hui  : la  In  I le  pour  la  science,  la  lulto 
pour  le  bieu  de  I’humanite. 

« Aussi  je  salue  eu  vous,  messieurs,  les  apotrcs  du  progres,  et  c’est 
dans  celle  pensee  quc  je  leve  mon  vcrreen  I’lionncur  de  M.  le  president 
Quinette  de  Rochcmont,  en  qni  nous  sommos  lieurcux  de  retrouvcr  tin 
ami  autorise,  qui  a d<*j a tant  participe  aux  ameliorations  du  port  du 
Havre  et  donl  le  concours  nous  a toujours  etc  si  precieux. 

« C’cst  egalement  dans  la  meme  pensee  que  je  portc  tin  toast  a mes- 
sieurs les  congressisles  frangais  et  etrangers.  » 

M.  Joannes  Convert,  prenant  ensuite  la  parole  an  riom  de  la  Chamhre 
de  Commerce,  ne  peut  sc  defendre  d’expritner  quelques  regrets  a la  pensee 
que  les  membres  du  Congres  sont  venus  an  Havre  avant  l’achevement  des 
grands  travaux  d’amelioralion  du  port.  Toutefois  il  sc  rassure  vile,  sachanl 
que  les  ingenieurs  auxqucls  il  a 1’honneur  dc  s’adresser  sont  aptes  a sc 
rendre  compie  dc  l’ceuvrc  enlrcprise,  grace  it  leur  science  el  it  leur  expe- 
rience qui  leur  permetlent  dc  prevoir  des  mainlenant  les  gtands  resullats 
it  attendee  de  E execution  de  ccs  travaux.  Its  en  trouveront  d’ailleurs  le 
programme  expose  clairement  dans  le  remarquable  rapport  presente  an 
Congres  par  Imminent  Ingenicur  en  chef  du  port  du  Havre,  M.  Yelillatl; 
M.  Joannes  Convert  se  plait  a signaler  egalement  aux  membres  du  Congres 
l’inlercssant  inemoirc  ecrit  a leur  intention  par  M.  Delachanal,  Ingenicur 
de  la  Chamhre  de  Commerce  du  Havre,  sur  les  progres  des  applications  tie 
la  mecaniquc  a l’on tillage  des  ports.  II  termine  en  levant  son  verre  en 
l’honneur  des  membres  du  Congres  qui  ont  bien  voulu  disposer  d’une 
journec  pour  visiter  le  port  du  Havre  el  les  chanticrs  des  travaux  d’ame- 
lioration. 

M.  Quinette  de  Rochcmont,  qui  dirigeait  l’excursion  du  Havre,  remercie 
de  leur  aimable  accueil,  au  nom  de  tons  les  congressistes,  M.  le  President 
de  la  Chamhre  de  Commerce  et  les  representants  de  1’Administration  muni- 
cipale.  Il  se  felieite  personncllement  de  se  retrouvcr  avec  des  amis  au 
milieu  desquels  il  a passe  vingt-sept  ans  de  sa  vie,  notamment  avec 
MM.  Joannes  Convert  et  James  dc  Conninck,  donl  il  connait  tout  le  devour- 
ment au  grand  port  frangais  dc  la  Manche.  Il  hoi t a la  ville  du  Havre  et  a 
sa  prosperite. 

I'u  congressistc  allemand,  M.  Willich,  s’exprimant  d’ahord  en  allemand 
puis  en  frangais,  demande  alors  la  permission  de  porter  a la  Ville  et  a la 
Chamhre  de  Commerce  du  Havre,  au  nom  dc  scs  eompatriotes,  un  toast 
auquel  ^assistance  s’associe  chaleureusement. 

M.  Yosnessensky,  Ingenieur  et  conseiller  d’Etat,  membre  du  Comite  de 
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la  direction  des  voics  navigables  de  Ilussie,  exprime  a son  lour,  cn  fran- 
cais,  les  remerciements  des  membres  du  Congres. 

11  est  lemps  que  le  banquet,  somptueusement  servi,  prenne  fin;  car 
l’bcure  du  depart  approche.  Les  membres  du  Congres  trouvent,  a la  porte 
de  1’ Ho  tel  de  Ville,  quatre  voitures  que  la  Compagnie  Generalefranfaise  des 
tramways  du  Havre  a bien  voulu  mettre  a leur  disposition,  par  une  faveur 
toute  speciale  el  gracieuse,  pour  les  transporter  a la  gare.  Un  train  special 
les  attendait;  ils  n’onl  que  le  temps  d'y  monter  et  le  train  s'ebranle  a 
neuf  bcures  pour  les  ramener  a Paris  apres  leur  trop  court  passage  au 
Havre. 


VISITE  D UN  TOUEUR  A ADHERENCE  MAGNETIQDE 

EN  SERVICE  SUR  LA  SEINE 


Mardi  31  juillet. 

Lc  mardi  51  juillet,  environ  cent  trente  mcmbres  du  Congres,  repondant 
a l’invitalion  dc  la  Sociele  Generale  de  Touage  et  de  Remorquage,  sont 
partis  a 9 heures  et  demie  du  Pont-Royal  sur  un  bateau  de  la  Compagnie 
des  Bateaux  parisiens. 

Un  pen  en  amontde  1’eclusede  Suresries,  cc  bateau  a rencontre  etaccoste 
le  toueur-remorqueur  a adherence  magnctique  (systeme  de  Bovet),  au 
moment  oii  il  demarrait  avcc  un  convoi  de  trois  peniches  et  deux  chalands 
representant  un  tonnage  d’cnviron  1700  tonnes. 

Les  deux  bateaux  faisant  route  de  conserve,  amarres  Uun  a l’autre,  les 
congressistes  out  eu  loute  facilite  pour  passer  sur  le  toueur,  le  visiter  et 
sc  rendre  compte  de  ['installation  et  du  fonctionnement  de  tons  scs 
organes,  et  notaminentde  Uappareil  de  touage  a adherence  magnctique,  soit 
pendant  la  periode  de  demarrage,  soit  ensuile  pendant  la  periodede  marche 
normalc. 

La  Sociele  avail,  du  restc,  amene  sur  place  un  second  toueur-remorqueur, 
le  Paris,  qui  n’etait  pas  sur  chainc  et  sur  lequel,  par  consequent,  il  a ete 
possible  d’examiner  a loisir  les  inemes  appareils  au  repos. 

La  visile  des  toueurs  achevee,  YAmf/o  a stoppe,  el.  afin  d'en  montrer  la 
facilite  et  la  rapidite,  Lequipage  a fait  la  manoeuvre  d’abandon  de  la 
chainc. 

La  visile  elait  conduile  par  MM.  Molinos,  president,  F.  Williams  et  de 
Bovet,  administrateurs,  delegues  de  la  Sociele  Generale  de  Touage  et  de 
Remorquage  qui  out  fourni  aux  congressistes  toutes  les  explications  que 
ceux-ci  out  pu  desirer. 

Les  excursionnistes  sont  centres  a Paris  a midi. 


RECEPTION  DU  BUREAU  DU  CONGRES 


M.  le  President  de  la  Republique 


Merer  ecli  l'r  aout. 


. 

RECEPTION 


D U 


BUREAU  DU  CONCHES 

PAR 

M.  le  President  de  la  Republique 


Mercredi  ler  aout. 

M.  le  President  de  la  Republique,  qui  avail  bien  voulu  accorder  son 
bant  patronage  an  VIIle  Congres  International  de  navigation,  a term  a recevoir 
les  membres  du  bureau  du  Congees,  eomprenant  les  chef's  des  delegations 
des  gouvernements  clrangers,  alin  de  s’entrelenir  avec  eux  de  leurs  travaux 
auxquels  il  portait  uri  vil' interel. 

La  reception  a cu  lieu  au  palais  de  PEIysee  le  mercredi  ler  aoiil  dans  la 

matinee. 

Les  membres  du  Bureau  out  ele  presenles  individucllement  a M.  le  Pre- 
sident de  la  Republique  par  M.  Holtz,  president  du  Congres:  M.  Loubel  a 
eu  un  mot  aimable  pour  chacun  d’eux.  II  les  a remercies  de  Ieur  visite  en 
felicitant  le  Congres  de  Poeuvre  qu’il  pom  suit  el  dont  aucun  gouvernement 
no  peut  meconnaitre  Fimportance.  La  France  a<  cueille  avec  joie  les  savants 
ingenieurs  qui  sont  ses  boles  el  qui  sont  venus  a Paris  s’associer  a la 
grande  manifestation  du  travail  dont  elle  a pris  l’iniliative. 

M.  le  President  de  la  Republique  a en  outre  exprime  a di verses  reprises, 
aux  membres  du  bureau  du  Congres,  ses  regrets  ct  ceux  du  Gouvernement 
de  ne  pouvoir  leur  ofTrir  une  hospitalite  plus  complete,  en  raison  de  la 
morl  de  S.  M.  le  roi  d’ltalie  et  du  deuil  qui  en  a etc  la  consequence. 
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A 

Aberdeen  (Jetees  d’),  477,  492. 

Abstention  tie  MM  les  Delegue's  du  Gou- 
vornemcnt  italien,  114. 

Acces  < les  ports  (Voir  : « Dispositions 
generates  des  Ports  »). 

Acetylene , 458. 

Acher,  CCD. 

Aire  (Canal  d'),  552,  565,  574,  577,  581, 
585,  590,  592,  595. 

Alby,  115. 

Alimentation  ties  canaux  (Comparaison 
des  divers  modes  d ),  255,  265,  277, 
278. 

Alimentation  ties  canaux  (Progres  des 
applications  de  la  mecanique  a 1), 
252,  254,  259,  244,245,  265,  591. 

Alimentation  du  canal  de  Bourgogne, 

244,  246. 

— — de  Briare,  248. 

de  Dortmund  a 
1’Ems,  254. 
de  la  Marne  au 
Rhin,  248. 
de  la  Marne  a la 
Sadne,  244. 

Allart.  641,  645. 

Alliance  bateliere  (Ecole  de  P)  projetee 
a Douai,  417  a 449. 

Amelioration  des  rivieres  gar  tlra gages, 
260,  265,  277. 

Amsterdam  a la  bi:r  dl  Nord  (Canal  d’), 
155,  548,  549. 

Anvers  (Port  d"),  567. 


Appareil  de  M.  Kretz,  292,  505. 

— Temperley,  558. 

Aggel  ties  eaux  (Loi  de  1’),  195, 199,  205, 
205. 

Appontements  de  Pauillac,  468. 

Appropriation  ties  ports  de  commerce 
aux  exigences  du  materiel  naval,  518, 
610. 

Arnodin  (Transbordeur),  648,  655. 

Ascenseur  pour  bateaux  installe  a Hen- 
richenburg  (Allemagne),  252. 

Associations  corporatives  de  hoteliers  : 
En  France,  421  a 425,  428. 

En  Belgique,  425  a 427. 


B 

Barb6,  125,  457,  468,  607. 

Barbet,  642. 

Barcelone  (port  de),  465. 

« Bassac  » (Navire  type),  286. 

Bassins  de  cltasse,  495. 

Bates,  124,  457,  507,510,511,512, 
515,  609. 

Baudin  (Ministre  des  Travaux  publics), 
429,  152,  156,  150,  155,  154,  155, 
156,  568,  576,  645,  618,  622,  624, 
625. 

Beehler,  1 17,  545,  549,  551,  555,  612. 
Belleville,  125,  648,  651,  655,  655. 

Bellingrath,  290. 

Bernard,  479,  481 , 489,  490,  492,  495, 
494,  495,  497.  608,  609. 

Bertin,  641,  645. 
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Bertrand  (Georges),  405,  425. 

Bianco,  1 17,  614. 

Biegeleben,  1 15,  165. 

Bigotti,  614,  615. 

Bilbao  (Port  de),  465.  487. 

Bindemann,  115,  121,  164,  217,218, 
225,  220,  589. 

Bizerte  (Port  de),  480,  485. 

Blanchard,  660. 

Bouffet,  490,  491,  608. 

Bouillet,  480,  481,  608. 

BoulS,  174,  198,  200,  222,  225,224. 

Bourdelles,  151,  445,  447,  448,  485, 
621. 

Bourgogne  (Canal  de),  244,  517,  325, 
528,  551. 

Bourguin,  122,  507,  547,  550,  565, 
379,  380,  590,  593,  594,  404,  405, 
407,  599,  620. 

Boutteville,  114. 

Bovet  (de),  115,  289,  291,  292,  318, 
319,  541,  354,  585,  587,  389,  390, 
597,  407,  429,  451, 596,  665. 

Brume  (Port  de),  111,  518. 

Bremerilaven  (Port  de),  518. 

Brindeau,  660. 

Broom6.  1 14. 

Brosse  (de  la),  287 

Bruxelles  (Canal  maritime  de),  562. 

Buchheister,  114,519. 

Bureau  permanent  (Constitution  duj  des 
Congres  internationaux  de  Naviga- 
tion, 585,  616. 

Biisser,  354. 


C 

Calais  (Bassin  de  chasse  de),  495. 
CamSre,  125,  265,272,  646,  617,  650, 
651 . 

Canal  d’Amsterdain  a la  mer  du  Nord, 
155,  548,  349. 

— de  Bourgogne,  244,  517,  523, 

328,  551. 

— maritime  de  Bruxelles,  562. 

— de  Charleroi  a Bruxelles,  352, 

565,  566,  391  a 594,  597. 


Canal  de  Dortmund  a l'Ems,-  158,  140, 
145,  234,  500,  519,  522, 
555. 

— de  Dortmund  au  Rhin,  148. 

— de  1'ElBe  a la  Trave,  158,  112. 

— - de  l’Kmpereur  Guillaume  (canal 

de  Kiel),  158,  369,  57 1 . 

— de  Finow,  355,  562,  370,  571, 

578,  585,  588,  394  a 396,  599. 

— de  Gand  a Terneuzen,  170. 

de  Kcenigsberg  a la  Baltique,  138, 
142,461. 

— de  la  Marne  au  Rhin,  525. 

— ii  la  Saone,  244,525. 

— de  la  Merwede,  37 1 . 
du  « Mittelland  »,  1 18. 

- du  Nivernais,  548. 

— - des  Porles  de  fer,  508  a 512, 
357,  541  a 546. 

— de  Saint-Denis,  347. 

— de  Saint-Quentin,  577. 

— de  derivation  de  la  Scarpe  ( In- 

stallations de  Douai),  547  a 
552,  574,  591. 

— de  Stettin  a Swinemunde,  142. 
Canaux  d’Aire  et  de  la  Deule  et  canaux 

du  Nord,  552,  365,  574,  577,  581, 
585,  590,  592,  593. 

Canaux  (Voir  : « Alimentation  des... »). 
Canaux  (Voir  : « Traction  electrique 
sur  les...  »). 

« Capitaine-Flayelle  » (Vapeur  le),  288. 
Captier,  115,  122,  124,  408,  409,  414, 
417,  418,  419,  421,  422,  423,  424, 
426,  620. 

Cathala,  660. 

a Catherine  » (Bateau  dragueur  la),  295. 
Cawley,  354,  556,  557. 

Cay  (W.  I).),  124,  460,  477,  186,  490, 
492,  507,  608. 

Chalmuls  et  remorgueurs  nouveaur  en 
usage  sur  le  Danube,  296. 

Chambre  de  Commerce  de  Dun- 
kerque. 124. 

Chambre  de  Commerce  du  Havre. 
659,  661. 

Chambre  de  Commerce  de  Namur, 
124,  171,  254,  269,  270,  271,  590. 
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Chambrede  Commerce  de Paris,  lot, 
152,  409,  618,  655. 

CharguSraud, 1 17,  552,545,  555,  555, 
557,  558,  559,  609,  612. 

Charleroi  a Bruxelles  (Canal  de),  552, 
565,  566,  591  a 594,  597. 

Chasses  et  Dragages  (Roles  respect  ifs 
des)  pour  I’entretien  des  chenaux  et 
des  avant-ports,  495,  495,  500a  507, 
609. 

Chenn.  585,  595,  596,  598,  599. 

Cherrourg  (Port  de),  485. 

Chomages  (Suppression  des),  270,  591. 

Christophe  (Paul),  117,  457,  606,  609. 

Christophersen,  114. 

Churruca  (de),  116,  457,  466,  468, 
485,  487,  608,  652. 

Ciccoli,  406,  407,  417,  421.  427. 

Claparfcde,  286. 

Clavel,  180. 

Clerc,  647. 

Clover,  1 15. 

Coblentz.  544,  592. 

Ccene  (de),  254,  270. 

Coiseau,  476,  477,  486,  487,  488,  490, 
494,  514,  608. 

Colombo  (Port  de),  485. 

« Command ant-Marchand  » (Chaland  le), 
287. 

Commissaire  general  de  lExposi- 
tion,  152. 

Commission  permanente  (Constitution 
de  la)  des  Congres  internationaux  tie 
Navigation,  155,  585,  615. 

Compte  rendu  des  excursions,  659. 

Comstock  (General),  256. 

Conclusions  (Voir  : « Resolutions  votees 
par  le  Congres  »). 

Conference  de  M.  .1.  A.  Ockerson,  sur  le 
Mississipi,  254. 

Congres  internationaux  de  Navigation 
anterieurs  au  VHP,  155. 

Congres  internationaux  de  Navigation 
(Travaux  et  seance  de  la  Commission 
d'etudes  pour  Pelaboration  d’un  projet 
d’organisation  permanente  des),  125, 
567  a 586. 

Conninck  (James  de),  660,  661. 


Conrad,  114 
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, 479, 

480, 

497, 

498, 
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505, 
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512, 
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572, 

575, 

574, 

575, 

, 576, 

577, 

578, 

579, 

580, 

581, 

to 

oo 

SO 

584, 

585, 

608, 

609, 

650. 

Construction 

de 

tours 

sur  1 

es  rochers 

sous-marins,  458,  606. 

Construction  du  mole  du  port  d’escale 
de  Zeebrugge,  462. 

Cordemoy  (Camille  de),  488,  489,  608. 

Corse  (Ports  de),  469. 

Corthell,  125,  155,  472,  517,  519, 
520,  521,  551,  552,  555,  554,561, 
575,  610,  650,  651 . 

Coucou,  114. 

Couvert,  660,  661. 

Couvreur,  115,  151,  155,  156,  157, 
568,  577,581,  585,  618,  624,  625, 
655. 

Csorgeo  (Jules  de),  1 14,  154. 


D 


Dantzig 

(Pori 

t de) 

. 141. 

Danube, 

142, 

152, 

154, 

175  a 

177, 

295 

a 300,  31' 

h 1 7IK 

0 a ; 

>15,  5 

25,  326,  5 

38  a 

Of  1 , 

Dazet, 

O'to. 

285, 

403 

, 404, 

, 405, 

420, 

421, 

422, 

425, 

425, 

428,  430. 

Debeil 

, 115 

, 165 

, 176, 

208, 

210, 

211, 

215, 

220, 

221 . 

090 

— — — * 

229, 

247, 

250, 

254, 

273. 

274, 

424,  1 

127,  4 

52. 

Deking-Dura,  116,  281 

Delachanal 

, 125 

, 507, 

550, 

552, 

558, 

559, 

540, 

541 

, 542, 

545, 

544, 

545, 

546, 

549, 

552, 

555, 

556, 

559, 

611, 

612, 

621, 

658, 

659, 

661 . 

Den&fle,  55 

2,  35 

3,  557 

, 577, 

, 590. 

« Derome  ))  (Vapeur  le),  286. 

Deshayes,  650. 

Desprez,  644. 

Deule  (Canal  de  la),  552,  565,  574,  577, 
581,  585,  590,  592,  595. 

Diamonds  Shoals  (Signalement  des),  515, 
606. 
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Digues  d'abri  ties  /torts  (Mode  de  con- 
struction des),  484,  485,  608  (\oir  : 

« Jetees  »). 

Digue  Non!  de  la  Tyne  (Accident  a la), 
490,  492. 

Dimensions  a donner  aux  principaux 
ouvrages  des  ports  de  commerce  et 
conditions  de  navigabilite  a realiser 
(Voir  : « Appropriation  des  ports  de 
commerce  auv  exigences  du  materiel 
naval  »). 

Dispositifs  respeclifs  des  Ports  ouverts 
et  des  Ports  concerts,  479,  485. 

Dispositions  generates  des  Ports  et  de 
Ieurs  entrees,  471,  608. 

Domming  (von),  185,  191. 

Doniol  (Auguste),  574,  595,  400. 

Dortmund  a l’Ems  (Canal  de),  158,  140, 
145,  254.  500,  519,  522,  555. 

Dortmund  ah  I In  in  (Canal  de),  148. 

Dragages  (Amelioration  des  rivieres 
par),  260,  265,  277. 

Dragages  efl'ectues  sur  le  Mississipi,  250. 

Dragages  (Efficacite  des)  pour  l'amelio- 
ration  des  rivieres,  252. 

Dragages  proposes  pour  lamelioration 
de  l'lloogli,  511. 

Dragages  et  eltasses  (Roles  respeclifs 
des)  pour  l'entretien  des  chenaux 
et  avant-ports,  495,  195,  500  a 507, 
609. 

Drague  « Bates  »,  508  a 511,  515,  609. 

Drag  ties  s licenses,  501 . 

Dubigeon.  286. 

Duclout.  115,  585. 

Ducrocq.  117.  457,  658. 

Dufourny.  114,  568,  569,  570,  571, 
575,  574,  579,  580,  581,  582,  584, 
585,  586,  615,  616,  626. 

Dulait,  585,  599,  644. 

Dunkerque  (Port  de),  468,  495. 

Dupont  (Paul),  125,  655. 

Duprat,  117,  457. 

Diiringer,  292, 


E 

Kchouements  et  naufrages  dans  les  ports 
maritimes  et  les  voies  navigables, 
557,  612. 

Eclairage  et  balisage  des  cotes , 445, 
605. 

Kclairage  /tar  incandescence,  605. 

Kcluse  de  cltasse  d’Ostende,  465. 

Keluse  d'epargne  de  Gleesen  el  de  Muns- 
ter, 254. 

Kcole  de  i Alliance  bateliere  projetee  a 
Douai,  419. 

Kcole  de  hoteliers  de  Aijni -.Novgorod, 
415,  416. 

Efforts  de  traction  necessaires  pour 
baler  des  convois  de  bateaux  dans  le 
souterrain  du  Mont  de  Hilly,  548. 

Egan  (Edward),  122,  292,  507,  541. 


545,  599, 

620. 

Eure,  158. 

142,  145,  166, 
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Ilalage  funiculaire,  5 48. 
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Havel,  140. 
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Helices  multiples  montees  sur  le  meme 
arbre  (Emploi  d’),  291 . 


1M>E\  ALPHABETIQUE. 


674 


Helleputte,  115,  153,  567,  568,  575, 
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du  Tibre,  240,  241. 
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Lainey 

, 115 

, 116, 

281, 

285, 

284, 

289, 

290, 

29 1 , 

292, 

295, 

504, 

505, 

506, 

507, 

509, 

510, 

512, 

513, 

518, 

519, 

522, 

55 1 , 

556, 

558, 

540, 

541, 

545, 

346, 

t )4 1 

550, 

554, 

564, 

569, 

571, 

575, 

575, 

585, 

586, 

589, 

590, 

598, 

401, 

402, 

405, 

404, 

405, 

406, 

407, 

408, 

409, 

414, 

417, 

419, 

420, 

425, 

424, 

425, 

427, 

428, 

429, 

450, 

451, 

432, 

435, 

456. 

Lamb, 

555, 

556, 

559. 

Lambin,  1 1 

7,  585 

, 595 

, 596, 

599, 

519. 

« La.Gr 

andiere  » ( bailment  d' exploration 

le),  286. 

La  Riviere 

122, 

507, 

547, 

550, 

560, 

564, 

565, 

57  4, 

579, 

580, 

585, 

589, 

590, 

591 

592, 

595, 

594, 

404, 

405, 

406, 

407, 

429, 

599, 

620, 

641, 

642, 

644. 

Larue.  540. 

Lecat,  115. 

Le  Gavrian,  510,  515,  595,  617. 
Leix6es  (Port  de),  470. 

Leliavsky  (de),  195. 

Le  Paire,  270,  271,  275,  279. 

Le  Roux,  156. 

Lhopital,  660. 

Lippe,  1 49,  256. 

Lisbonxe  (Port  <le),  470. 


Liverpool  ( Port  de ),  461. 

Loehr(de),  115. 

Loi  de  I’appel  des  eaux,  195,  199,  205, 
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Loire,  175,  176,  177,  207,  214,  221, 
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Marseille  (Port  de),  469. 
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655. 

Masurique  (Canal),  149,  150. 

Masy  (Lucien),  421,  425. 
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415. 
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Organisation  de  la  traction  des  bateaux 
sur  le  canal  des  Portes-de-Fer  dans  le 
Bas-Danube,  541  a 510. 
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Ostende  (Port  d'),  465,  479,  495. 

Otterstrom,  115,  585. 
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Pauillac  (Appontements  de),  46s. 
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Personnel  des  Pharos,  457. 
Petithomme,  285,  28 i,  291,  405,595, 
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445. 
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Pierret,  115. 
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Plymouth  (Port  de),  485. 

Ponta  Oki.gada  (Port  de),  470. 

Pontzen.  116,  281,  504,  597,  600. 
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— Bilbao,  465,  485,  487. 

Bizerte,  480,  485. 

— Breme,  141,  518. 

Bremerhaven,  518. 

— Cherbourg,  485. 

— Colombo,  485. 

— la  Corse  et  de  la  Tunisie,  469. 
Dantzig,  141. 

Emden,  141,  145,  144,  461, 
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Hambourg,  141,  145,  519. 
Harburg,  145. 
lleyst,  475. 

— Ilorta,  470. 

— I.eixoes,  470. 

— Eisbonne,  470. 

— Liverpool,  461. 

Marseille,  469. 

— .Nice,  469. 

Ostende,  465,  479. 

— Plymouth,  485. 

Ponta  Delgada,  470. 

— Stettin,  141. 

— Toulon,  469. 

— Ymuiden,  481. 

Zeebrugge,  462,  479,  485. 
Portes-de-Fer  (Canal  des),  154,  508  a 
512,  557,  541  a 546. 
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dans  le  present  et  dans  l’avcnir,  519. 
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lifs  respectifs  des),  479,  485. 

President  du  Conseil  general  de  la 
Seine  (M.  le),  152. 

President  du  Conseil  municipal  de 
Paris  (M.  le),  152. 

President  de  la  R6publique  (M.  le), 
129,  152,  617,  624,  625,  667. 

Proccdes  d' exploitation  et  'materiel  a 
j'aible  lit  ant  d'eau  susceptibles  d’etre 
appliques  specialement  aux  Colonies, 
284,  288,  291,  502,  597. 

Progres  des  applications  de  la  mecanique 
a l’aliinentation  des  canaux, 
en  general,  252,  254,  259,  244, 
245,  265,591. 

Progres  des  applications  de  la  meca- 
nique a l’alimentation  des  canaux 
en  Allemagne,  252. 
en  Amerique,  259. 

Progres  des  applications  de  la  nieca- 
nique  a l’alimentation  : 

du  canal  de  Bourgogne,  244. 

de  Dortmund  a 1’Ems, 
254. 

— de  la  Marne  a la  Saone, 
244. 

Progres  des  applications  de  la  meca- 
nique a 1’ exploitation  des  voies  navi- 
gables,  547,  550,  598. 

Progres  des  applications  de  la  meca- 
nique a 1’outillage  des  ports,  552  a 
538,  560  a 565. 

Progres  du  Service  des  Phares  en  Alie- 
magne,  458,  445. 

Progres  les  plus  recents  de  I'eclairage  et 
du  balisage  des  cotes,  445,  605. 

Pulligny  (de),  255. 
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Quevedo  (de),  1 17,  437,  514,  515,  609. 
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affalovich  (S.  Exc.  de),  III. 
Rapporteurs generaux  (Designation  des) : 
Ire  question  (M.  Robert),  182. 

2°  — (M.  Robert),  182. 

5e  — (M.  Petithomjie),  403. 
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